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En agosto, 

en el transcurso 

de su vuelo número 29 
el Strato 2C alcanzó 
una altura de 60867 
pies, batiendo un 
récord de altura para 
aviones de pistón, 
aún pendiente 

de homologación 
por la FAL 


COS DE 
SPECTOS ECONOMI 
3 4) )3143, 515 NACIONAL 





Nuestra rortada: E 
Los F-5 Mel Ala 21 dedicarán sus 


últimas horas de vuelo a 2 pa 
rar las tripulaciones del F- en 
la misión tiro aire/atre con ca- 
ñón, una buena forma de gos 
rar su relevo. Autor, J.Pinillos 
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El teniente coronel de Aviación 
Antonio Ríos Domínguez nos remi- 
te la siguiente carta: 


Por razón de mi destino y del cam- 
bio del mismo he tardado en leer la 
Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca de junio y aún más en poder con- 
testar a los comentarios que el artícu- 
lo sobre «El futuro de la aviación em- 
barcada» hace el capitán de corbeta 
Javier Pery. Ante todo quiero agrade- 
cerle los mencionados comentarios. 

El futuro de la flota de portaavio- 
nes se debate abiertamente en los 
EE.UU. De entre los muchos factores 
negativos que le afectan, su intrínse- 
ca vulnerabilidad no es sino uno de 
ellos, pero que hace más importante 
su protección que su uso, y las dis- 
tancias a las que se les emplea cuan- 
do se enfrentan a una amenaza mili- 
tar mínimamente creíble no son sino 
un exponente gráfico de las muchas y 
costosas precauciones que se tienen 
que tomar para evitar perderlos. 

Cuando se habla de las precaucio- 
nes que se toman para arriesgar un 
portaaviones no parece adecuado uti- 
lizar como argumento contrario los 
que durante la guerra en el Golfo 
operaron desde el Mar Rojo. Bien es 
cierto que éstos estuvieron desde un 
principio más cerca de la frontera ira- 
quí que el resto, pero estaban parapa- 
teados detrás del dispositivo de de- 
fensa montado en la península arábi- 
ga, más de dos millones de km”, la 
tercera parte de la superficie de los 
Estados Unidos. 

Los portaaviones no entraron en el 
Golfo Pérsico hasta que se inició la 
ofensiva aérea pero hicieron casi toda 
su contribución a la campaña desde 
la boca del mismo, a una distancia de 





Cartas al Director 





la costa iraquí equivalente a operar 
desde el río Manzanares. En el caso 
hipotético de que las operaciones hu- 
bieran sido en el norte de Africa (este 
símil es muchísimo más exacto que 
el empleado en el artículo, en el que 
los puse en el Guadiana, pero no qui- 
se pasarme ni un ápice por exceso). 
A esto hay una excepción, durante las 
maniobras Imminent Thunder un por- 
taaviones entró brevemente en el 





Golfo pero lo abandonó enseguida, lo 


que sirve más como indicio de que 
era allí donde se les podía necesitar 
pero que era allí donde no se les que- 
ría arriesgar. 

Nadie puede dejar de estar de 
acuerdo con el capitán de corbeta 
Pery en que cuando llega la hora de 
la verdad es importante que «cada 
uno haga bien lo que tiene que hacer» 
y, aunque con toda probabilidad el 
comentario no esté hecho en sentido 
riguroso, no estoy de acuerdo con el 
concepto de «además echar una ma- 
no», por lo que puede implicar. En- 
tiendo que nadie «echa una mano a 
nadie», todos trabajamos para cum- 
plir una única misión común. En ese 
sentido tampoco puede nadie dejar de 
estar de acuerdo en que hay que apro- 
vechar las experiencias ajenas para 
aprender cual es la mejor forma de 
cumplir esa única misión y estar se- 
guros de que se invierten los recur- 
sos, necesariamente escasos, de la 
forma más eficaz. 











En relación con esto, la guerra de 


las Malvinas ofrece también leccio- 
nes muy interesantes pero, por no 
alargar demasiado esta carta, me li- 
mito aquí a lo dicho en el artículo 
que comentamos y que Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica publicó 
en su número de abril. 


NUEVOS PRECIOS PARA LA REVISTA DE AERONÁUTICA Y 
ASTRONAUTICA DURANTE EL ANO 1996 


A partir de enero de 1996 los nuevos precios que regirán para la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica serán los siguientes: 


Número normal 
Suscripción anual 


Suscripción extranjero .................. 


Número suelto extranjero 


IVA incluido (más gastos de envío). 





350 pesetas 
3.000 pesetas 


e AM AO 6.400 pesetas 


700 pesetas 
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Reglamento de Cuer 


Editorial 





OS, 


Escalas y Especialidades 


A Ley 17/89 de la Función Militar necesitaba, 
para su completo desarrollo, de la elaboración 
de distintas disposiciones legales que. u lo largo 
de estos últimos años, han sido sucesivamente aprobadas. 





Ha pasado algo más de un lustro desde que Su 
Majestad el Rey sancionase, el 19 de julio de 1989, la 
entonces tan discutida Ley Reguladora del Régimen del 
- Personal Militar Profesional. Y durante estos largos seis 
años se han ido aprobando numerosos Reales Decretos y 
diversas Ordenes Ministeriales que regulan los múltiples 
' aspectos que en la Ley se contemplan: ingresos, ascensos, 
enseñanza, destinos, retribuciones, uniformidad, 
situaciones, recompensas, y un largo etcétera. que haría 
interminable esta relación. 


Para completar el desarrollo de la mencionada Ley 
queda por aprobar en la actualidad una sóla norma: la 
que se refiere a los Cuerpos, Escalas y Especialidades de 
las Fuerzas Armadas. En ella se está trabajando desde 
principios del presente año y se espera que pueda ser 
sancionada en los primeros meses de 1996. 


N forma de Reglamento trata de determinar los 
diferentes campos de actividad desarrollados 
por los cuadros de mando de los Ejércitos 
definiendo los distintos cometidos y funciones en razón 
de su cuerpo, escala y especialidad. 


En cada cuerpo se engloban a profesionales que 
satisfacen necesidades análogas. Con las escalas se 
pretende definir el nivel de las capacidades profesionales 
de cada persona en función de su preparación tanto 
inicial como la recibida a lo largo de su carrera. 





Se enumeran además las distintas especialidades 
fundamentales que facultan al militar para desarrollar 
sus cometidos en un ámbito concreto así como las 
especialidades complementarias que permiten aumentar 
el grado de preparación dentro de las diferentes 
especialidades fundamentales. 


- ON este Reglamento no sólo se cumple con lo 

que establece la Ley 17/89 en cuanto a 
te” desarrollar reglamentariamente la deter- 
minación de las distintas especialidades. Se resuelve 
una asignatura que estaba pendiente en las Fuerzas 
Armadas en general y en nuestro Ejército del Aire en 
particular. 





Efectivamente, muchas han sido las ocasiones en 
que los distintos miembros de las Fuerzas Armadas 
han polemizado acerca de los diversos cometidos y 
facultades que determinados cuerpos o escalas estaban 
obligados o autorizados a desarrollar. Muchos los 
momentos de duda acerca de a quién, y en qué 
condiciones, correspondía ejercer determinada 
actividad o asumir cierta responsabilidad. ¿Quién no 
se ha visto envuelto en más de una ocasión en 
discusiones acerca de a quién corresponde unos 
derechos o atribuciones o quien está obligado a 
realizar unas determinadas tareas? 


Tal vez ahora, a partir de la aprobación del 
Reglamento objeto de nuestro comentario, las dudas 
sean clarificadas permitiendo que todos podamos asumir 
nuestras responsabilidades en el ejercicio de nuestras 
obligaciones. Ello permitirá caminar hacia un Ejército 
más profesional con un sentido más profundo del deber 
personal. WM 
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Misil ruso AA-11 “Archer” 
combate que existe actualmente en el mundo. 


El “ARCHER” 
ofrecido a la 
industria 
estadounidense 





usia ha ofrecido a Mc- 

Donnell Douglas la inte- 
gración de su misil aire-aire, 
AA-11 “Archer”, en sus ca- 
zas F-15 y F-18. La versión 
de exportación de este misil 
denominada por su cons- 
tructor como R-73E, se en- 
cuentra disponible en el 
mercado internacional a 
cualquier Fuerza Aérea inte- 
resada y su integración en 
plataformas estadouniden- 
ses mejoraría enormemente 
las posibilidades de venta. 
El “Archer” es reconocido 
por los expertos como el 
mejor misil de combate que 
existe actualmente en el 
mundo. Comparado con el 
modelo mas avanzado del 
arsenal estadounidense el 
AIM-9M, le supera en adqui- 
sición angular (60% contra 
27,5%), distancia mínima y 
máxima de disparo y ade- 
mas se encuentra en servi- 
cio en la Fuerza Aérea Ru- 
sa, integrado con un visor 
en el casco del piloto, en los 
cazas MiG-29, Su-27 y Su- 
35. 




















, reconocido como el mejor misil de 


y “HORNET EW” 
para la US 
NAVY 


IL? US Navy favorece la 
opción de sustituir sus 
anticuados EA-6B “Prowler” 
de Guerra Electrónica por 
aviones F/A-18F (biplaza) 
configurados para esta com- 
plicada misión. El nuevo con- 
cepto estará basado en la 
instalación de pods en punta 
de plano, misiles en las esta- 
ciones de armamento y una 
expansión de las capacida- 
des del nuevo radar APG-73 
que equipa el avión, hacien- 
dolo apto para las funciones 
de EW, lo cual incluye entre 
otras cosas, la localización 
de emisiones radar enemi- 
gas y su perturbación selecti- 
va. McDonnell Douglas se ha 
asociado para llevar a cabo 
el proyecto con Northrop 
Grumman como integrador 
de sistemas, dada su expe- 
riencia en este campo con el 
desarrollo del EA-6B y EF- 
111. La selección del F/A- 
18F como C2W (Command 
and Control Warfare) en sus- 
titución de los EA-6B, permi- 
tiría reducir un modelo de 
avión mas, a embarcar en 
los futuros portaaviones de 
la US Navy. 
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Los “MATADOR” 
viajarán a 
Tailandia 








E e prepara la lle- 
gada de los 8 AV-8A 


“Matador” comprados a la 
Armada española, que equi- 
paran al portaaviones “HTS 
Chakrinaruebet" actualmen- 
te en construcción en los as- 
tilleros españoles y que tie- 
ne prevista su botadura a 
comienzos de 1996. Doce 
E pilotos han comenzado el 


S entrenamiento básico de 
2 vuelo en EEUU, después de 


lo cual viajaran a España a 
la Base de Rota, donde reci- 
birán la instrucción específi- 
ca del avión que incluye 
vuelos y simulador. 

El diseño del portaaviones 
tailandés es similar al del 


po pegas Es us 


AS er 


8 aviones AV-SA “Matador” 


de Asturias” 





E po eS as nas E 
e 
057 e: qe 


serán entregados próximamente a la 
Armada tailandesa junto con el Portaaviones del tipo “Principe 
, actualmente en construcción en astilleros españoles. 


“Príncipe de Asturias” aun- 
que de tamaño mas reduci- 
do, irá equipado con una 
rampa de 12* y 174m de lon- 
gitud para auxiliar las opera- 
ciones de despegue del 
avión con cargas, ademas 
de transportar helicópteros 
del tipo Sikorsky S-70 “Sea- 
hawk” con misión antisubma- 
rina, SAR y localización ra- 
dar de blancos. 


F-16 para la 
RAF 


Ml os medios de comunica- 
ción británicos han lan- 
zado una agresiva campaña 
contra el Gobierno por ha- 
berse planteado la posibili- 
dad de adquirir o alquilar 
aviones estadounidenses ti- 
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Foto: J. Pinillos 
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BAÑGTACION MILITAR 








Existe la posibilidad de que la RAF adquiera o alquile aviones F-16 norteamericanos. 


po F-16 o F-18 para cubrir 
el periodo de tiempo hasta 


la entrada en servicio del | 


Eurofighter 2000, retrasado 
como consecuencia de la 
“Reorientación” sufrida por 
el Programa. El Gobierno 
Británico ha reconocido ha- 
ber hecho consultas a los 
fabricantes Lockheed Martin 
y McDonnell Douglas aun- 
que lo ha calificado como 
un ejercicio rutinario de ex- 
ploración de mercado. Se 








especula también con una 
táctica negociadora ante su 
propia industria British Ae- 
rospace previa a la cotiza- 
ción que ésta va a hacer 
por la modernización de su 
flota de Tornados F3. 

La RAF tiene actualmente 
alrededor de 80 Tornados F3 
en servicio y curiosamente 
acaba de alquilar 24 unida- 
des a la Fuerza Aérea ltalia- 
na para cubrir el plazo de en- 
trega del EF 2000. 


El “Gripen” se abre mercado en Hungría y Arabia Saudita. 
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El “GRIPEN” se 
abre mercado 





a compañía sueca SAAB 

ha firmado recientemen- 
te un acuerdo, MOU (Memo- 
randum of Understanding) 
con el gobierno húngaro pa- 
ra la evaluación y posible su- 
ministro de su caza poliva- 


lente “Gripen” a este país. | 


Hungría debe decidir antes 
de finales del 96 por el mo- 























AS 


4 Portugal estudia la 
posibilidad de comprar 
entre 20 y 40 cazas F-16 
procedentes de los ex- 
cedentes de la USAF a 
la vez que decide sobre 
la conveniencia de su- 
marse a la moderniza- 
ción (MLU) que otras na- 
ciones europeas van a 
llevar a cabo, de forma 
conjunta en su flota. La 
Fuerza Aérea Portu- 
guesa opera actualmen- 
te 20 aviones F-16 del 
Bloque 20 que serían fá- 
cilmente modernizados 
al standard Bloque 50, 
versión más avanzada 
del avión. 


% McDonnell Dou- 
glas hizo la presentación 
oficial del primer prototi- 

o de su avión F-18E/F. 

revisto el primer vuelo 
para el mes de Diciem- 
bre, el prototipo guarda 
las formas exteriores de 
un F-18 aunque sea un 
avión completamente 
distinto. Sus equipos 
mantienen comunalidad 
en un 90% con los mo- 
delos F-18C/D pero su 
fuselaje ha sido alarga- 
do 85 ems, las alas so- 
bredimensionadas en un 
25% y los motores F114 
han incrementado su po- 
tencia hasta las 22000 
libras. La capacidad del 
combustible interno es 
superior en un 33% y su 
carga exterior ha au- 
mentado un 20% con la 
incorporación de dos es- 
taciones suplementarias. 


9 SAAB Military Ai- 
craft ha presentado for- 
malmente en público el 
primero de sus 14 
JAS39B “Gripen bipla- 
za”, versión derivada del 
caza JAS39A desarrolla- 
do para la Fuerza Aérea 
Sueca. Su primer vuelo 
se espera a principios 
del 1996 comenzando 
las entregas del avión 
de producción en 1998. 
El avión biplaza será 
usado para entrena- 
miento de tripulaciones 
aunque mantendrá inte- 
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delo de avión con que dotar 
su Fuerza Aérea en el año 
2000. El requisito incluye la 
compra de 30 cazas multimi- 
sión con que reemplazar su 
flota de antiguos aviones ru- 
sos que deberán ser interope- 
rables con los standards de la 
OTAN. No siendo Suecia 
miembro de la Alianza Atlánti- 
' ca, Saab confiará en su so- 
cio, British Aerospace, dada 
la experiencia que este tiene 
para la integración de los 
equipos de comunicaciones, 
puntos de cargas y software 


de cabina, según los standard | 


de la OTAN. El contrato es 
seguido de cerca por Francia 
que pretende ofrecer su Mira- 
ge 2000-5, Rusia con el nue- 
vo MiG-29M y EEUU deseo- 
so de encontrar compradores 
para los F-16 que la USAF ha 
declarado en exceso. 

British Aerospace ha ofer- 
tado también el “Gripen” a 





Folo: J. Pinillos 








Arabia Saudita como sustituto | 


de sus F-5, después de que 
fuese rechazado su intento 
de introducir el Hawk 200. 


Y 


Helicóptero de 
ataque para las 
FAMET 





IL? competencia por dotar 
a las Fuerzas Aeromóvi- 
les del Ejercito de Tierra con 
15 helicópteros de ataque ti- 
po medio, ha llevado al Presi- 
dente francés, Jacques Chi- 
rac a interceder en favor de la 
opción europea (franco-ale- 
mana), representada por Eu- 
rocopter con su modelo 
AS.532 UL “Cougar”, frente al 
mercado estadounidense que 
ya ganó la competición en 
Gran Bretaña y Holanda con 


| su helicóptero de ataque AH- | 


64 “Apache” de McDonnell 
Douglas y que en este contra- 
to compite con el Sikorsky 
UH-60 “Black Hawk”. Euro- 
copter ofrece unas compen- 
saciones industriales que al- 
canzan el 100%, asegurando 
el montaje de los helicópteros 
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Europa-EE.UU. se enfrentan nuevamente con motivo de la selec- 
ción de un helicóptero de ataque medio para las FAMET. Euro- 
copter presenta su modelo “Cougar” (arriba) y Sikorsky el UH-60 
Black-Hawk (abajo). 
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en España y apoyando la co- 
mercialización del CASA CN- 
235 en sus áreas de influen- 
cia. Por el contrario la opción 
estadounidense tiene el 
atractivo de ofrecer un pro- 
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Su-30OMK versión ataque al suelo del super-caza Su 27, candidato 
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ducto ya desarrollado, proba- 
do en combate y que se en- 
cuentra en servicio no solo en 
el ejercito estadounidense si- 
no en mas de 15 paises de 


' todo el mundo. 
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para equipar la Fuerza Aérea India. 





























IS 


gras las capacidades 
operativas del monopla- 
za. 


% Arabia Saudita ha 
comenzado a recibir sus 
primeros aviones de 
ataque al suelo y pene- 
tración todo tiempo, F- 
155 (versión de exporta- 
ción del F-15E), del total 
de 72 contratados a Mc- 
Donnell Douglas des- 
pués del Conflicto del 
Golfo. 


0 La India está en 
negociaciones con la 
compañía rusa Sukhoi 
para la compra y pro- 
ducción bajo licencia de 
20 cazas polivalentes 
pesados del tipo Su- 
30MK, versión de ata- 
que al suelo del super- 
caza Su-27. 


$ Un avión de vigi- 
lancia aérea Boein 
707 E-3B AWACS (Ad- 
vanced Warning and 
Control System) de la 
USAF, se estrelló miste- 
riosamente en Elmen- 
dorf, Alaska, pereciendo 
los 24 miembros de la 
tripulación. El accidente 
es el primero que sufre 
un avión de este tipo, 
desde su entrada en 
servicio en 1977, y al 
parecer fue debido a la 
colisión con una banda- 
da de gansos durante el 
despegue. 


% La Fuerza Aérea 
Holandesa está equi- 
pando sus F-16 con el 
sistema autónomo de 
evaluación para el com- 
bate aéreo ACE (Auto- 
nomous Combat Eva- 
luation System). El equi- 
po fabricado por la 
Compañía RADA de ori- 
gen israelí, ha sido se- 
leccionado también por 
la Fuerzas Aéreas de ls- 
rael y Chile, permitiendo 
la evaluación post-vuelo 
de combates múltiples, 
mediante el procesado 
informático de la infor- 
mación recogida por ca- 
da avión. 
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La FAA va a 
mejorar su 
seguimiento de 
la seguridad 





L: Federal Aviation Admi- 
nistration de Estados 
Unidos (FAA) se dispone a 
poner en operación, a partir 
de febrero de 1996, el siste- 
ma SPAS (Safety Perfor- 
mance Analysis System). La 
finalidad expresa del sistema 
es mantener al día una ex- 
tensa base de datos, la cual 
permitirá un seguimiento glo- 
bal de la seguridad del 
Transporte Aéreo dentro de 
su jurisdicción. Con el siste- 
ma SPAS ese organismo 
pretende hacer frente a la 
disminución de efectivos hu- 
' manos que padece de un 


tiempo a esta parte en el te- 


rreno de las inspecciones. 

La base de datos en cues- 
tión recibirá y almacenará los 
datos suministrados por los 
inspectores de la FAA, obte- 
nidos en sus visitas periódi- 
cas y obligatorias a las com- 
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pañías aéreas. Con ayuda 
de ellos, el sistema SPAS 
permitirá predecir y detectar 
con antelación los posibles 
riesgos, así como las áreas 
donde será preciso incidir en 
profundidad, tanto en el caso 
de las propias compañías 
aéreas como de los cons- 
tructores de aeronaves. 

Los inspectores introduci- 
rán las informaciones corres- 
pondientes en ordenadores 
personales, a través de un 
software especificamente 
creado que funciona bajo en- 
torno Windows 95. Además 
de los datos procedentes de 
las inspecciones rutinarias O 
no, el sistema SPAS recibirá 
información de accidentes e 
incidentes, datos económi- 
cos y financieros e informes 
del Departamento de Defen- 
sa. 


EUCARE toma 
forma 


LL: llamada red EUCARE, 
cuya razón de ser es 




















crear una base de datos a ni- 
vel europeo donde se reco- 
gerán informes confidencia- 
les relacionados con la segu- 
ridad aérea, puede haber 
recibido el impulso definitivo 
para su puesta en marcha 
como consecuencia de la 


reunión de su comité de se- | 


guimiento, liderado por Jean 
Paul Henrotte, cuya celebra- 
ción estaba prevista para el 
12 de septiembre en Bruse- 
las. 

Las propuestas al respecto 
de EUCARE, vienen a coin- 
cidir en la conveniencia de 
que la estructura operativa 
de la organización tenga el 
status de agencia de la Co- 
misión Europea. Tres son las 
posibilidades que se han es- 
tado barajando en el seno 
del comité de seguimiento 
para la citada estructura ope- 
rativa, una de ellas aboga 
por una centralización abso- 
luta en una sola sede, otra 
estima más eficiente el que 
se creen bases de datos na- 
cionales o regionales que 
posteriormente coordinarian 


La FAA pone a punto nuevos medios para velar por la seguridad. (J. A. Martínez Cabeza) 
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4 Air France está in- 
virtiendo 525 millones de 
francos en la incorpora- 
ción del programa L'Espa- 
ce, lanzado el 11 de sep- 
tiembre, a bordo de su flo- 
ta de largo alcance, el 
cual implica la conversión 
del interior de cinco Bo- 
eing 767, tres 747-100, 
cuatro 747-200 Combi, 
siete 747-400, seis 747- 
400 Combi y once A340 
hasta final de 1996. La 
compañía espera recupe- 
rar la inversión en un pla- 
zo de dos años. 


% La FAA decidirá an- 
tes de que concluya el 
presente año si modifica o 
no FAR 121 para cambiar 
el apartado que impide 
volar aviones comerciales 
cubiertos por esa normati- 
va a pilotos mayores de 
60 años, aumentando la 
edad de retiro. En un prin- 
cipio parece que el objeti- 
vo sería equiparar en ese 
aspecto a FAR 121 y FAR 
135 -normativa esta última 
que cubre gran parte de la 
aviación regional-, pero 
uno de los obstáculos es 
la armonización de crite- 
rios con la JAA europea. 


4 Airbus Industrie ha 
efectuado demostraciones 
de aterrizaje guiado por 
DGPS (Differential Global 
Positioning System) con 
uno de sus A340 en la 
República Sudafricana, en 
un intento de obtener el 
contrato de South African 
Airways para renovar su 
flota de largo alcance. 


$ Aprincipios de sep- 
tiembre realizó su primer 
vuelo la versión del Airbus 
A340-300 de 271.000 ko. 
de peso máximo de des- 
pegue, designada infor- 
malmente A340-300E. La 
entrega de la primera de 
las 17 unidades de esa 
versión encargada por 
Singapore Airlines se 
efectuará en abril de 
1996. 


4% Boeing tiene previsto 
entregar en 1997 las pri- 
meras unidades de la ver- 
sión combi del Boeing 
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Breves 


777. La configuración bá- 
sica de esta versión cuen- 
ta con capacidad para 220 
pasajeros en dos clases y 
38.000 kg. de carga. La 
compañías EVA Air de 
Taiwan ha firmado una 
carta de intento por cuatro 
unidades de esa versión. 


% Air Inter busca com- 
pradores para los cuatro 
- Airbus A330-300 que tiene 
en su flota, a la vez que ha 
retrasado de acuerdo con 
Airbus Industrie la entrega 
de los diez que le restan 
por recibir hasta más allá 
de 1998. La medida, que 
forma parte del plan de re- 
organización de la compa- 
ñía, ha creado un fuerte 
rechazo entre su colectivo 
de pilotos. 


4 El porvenir del Tu- 
204M equipado con moto- 
res RB.211-535 podría su- 
frir un muy notable impul- 
so positivo, si se confirma 
la venta de 60 unidades a 
la firma rusa Trans-Euro- 
pean Aviation Leasing 
(TALK), las negociaciones 
con la cual fueron conoci- 
das en septiembre. 


Y De acuerdo con un 
estudio estadístico de Bo- 
eing, los accidentes de 
aviones comerciales cata- 
logables como causados 
por errores de la tripula- 
ción, descendieron ocho 
puntos en porcentaje en el 
curso de los últimos diez 
años. La aproximación y el 
aterrizaje continuaron 
manteniéndose como las 
fases de vuelo en las que 
se producen el 50% de los 
accidentes. 


% Las asociaciones eu- 
ropeas de pilotos de trans- 
pai aéreo han hecho pú- 
- blicas sus quejas por los 

problemas que están afec- 
tando al tráfico sobre el 
espacio aéreo de Grecia, 
referentes a las demoras y 
a las dificultades para en- 
tender las comunicaciones 
desde los centros de con- 
trol. La propia Eurocontrol 
se ha sumado indicando 
su preocupación por esos 
importantes problemas. 
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Las compañías aéreas de la CEl aseguran 


nez Cabeza) 


la información entre ellas y fi- 
nalmente la tercera posibili- 
dad es una mezcla de am- 
bas, pues aboga por un ar- 
chivo central al cual 


reportarían de forma inme- | 


diata una serie de sedes na- 
cionales o regionales. 

En el momento presente 
EUCARE existe en estado 
de “prototipo”, a nivel de un 
sistema confidencial de reco- 
pilación de informes de se- 
guridad aérea, puesto en 
operación por la Universidad 
Técnica de Berlín; a pesar 
de tan limitado y experimen- 
tal funcionamiento, durante 
los primeros veinte meses de 
su existencia ha recibido ya 
del orden de 300 informes 
confidenciales, lo que invita 
al optimismo. También el 
Reino Unido cuenta con un 
sistema interno de ese mis- 
mo concepto. Lo que se in- 
tenta, en definitiva, es extra- 
polar tal tipo de sistemas a 
nivel europeo, pues son in- 
negables sus positivas reper- 
cusiones para la seguridad 
aérea. 





| 


Y 

















Las compañías 
aéreas de la CEI 
piden ayudas 
gubernamentales 








| Comité Interestatal para 

la Aviación de la CEl (co- 
nocido como MAK), ha inicia- 
do una campaña en toda re- 
gla para conseguir que los 
gobiernos correspondientes 
den apoyo, fundamentalmen- 
te económico, a sus empre- 
sas de Transporte Aéreo. En 
especial se pide ayuda para 
las compañías de tráfico inte- 
rior, las cuales figuran, según 
Tatiana Anodina presidenta 
del MAK, en una situación tal 
que "no pueden competir por- 
que ni tan siquiera tienen me- 
dios para sobrevivir”. 

Las causas esgrimidas pa- 
ra sustentar esas demandas 
son, siempre según el MAK, 
el incontrolado crecimiento 
del precio del combustible y 
las abusivas tasas cobradas 
por los aeropuertos. El bene- 
ficio de las compañías de 
Transporte Aéreo de la CE! 




















estar en una situación económica dramática. (J. A. Martí- 


ha caído un 30% en números 
redondos desde 1990: una 
de las soluciones que se su- 


 gíere a medio plazo para ini- 


ciar la recuperación es la re- 
baja de un 21% como míni- 
mo en los impuestos que 


| pagan. 


El MAK denuncia además 
las condiciones de deterioro 
de los aeropuertos a lo largo 
y a lo ancho de la CEl, y se 


| cita como ejemplo el aero- 


puerto Sheremetyevo de 
Moscú, abocado a restriccio- 
nes operativas por el deterio- 
ro de sus pistas, para cuya 
reparación son precisos -se 
dice- del orden de un millón 
de dólares, cantidad que el 
Gobierno Ruso no parece 
muy dispuesto a invertir. 


TWA se retira de 
la Aviación 
Regional 


rans World Airlines, 
TWA, cesará sus opera- 


| ciones de Aviación Regional 
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con fecha del próximo 6 de 
noviembre, las cuales eran 
llevadas a efecto por su filial 
Trans World Express, TWE. 
El relevo de TWE lo tomará 
la compañía independiente 
Trans States Airlines. Con 
esa medida la compañía 
TWA pondrá fin a casi cuatro 
años de operación problemá- 
tica, que se iniciaron con la 
adquisición a la fenecida Pan 
American de la compañía re- 
gional Ransome Airlines en 
diciembre de 1991, origen de 
pérdidas las cuales intenta- 
ron solventarse en septiem- 
bre de 1994 con la reestruc- 
turación de TWE sin que, en 
apariencia, aquella maniobra 
tuviera éxito, como lo de- 
muestra la decisión adopta- 
da. 

TWE será disuelta, sus 
empleados serán despedidos 
y la flota actual, constituida 
por once ATR42 en régimen 
de alquiler, será reintegrada, 
mientras las dependencias y 
la base de mantenimiento de 
Filadelfia se venderán. 

Trans States Airlines co- 
menzará a operar bajo códi- 
gos de vuelo de TWA el 7 de 
noviembre desde el aero- 
puerto Kennedy de Nueva 
York, totalizando 60 vuelos 
diarios a los que asignará 
ocho Jetstream 41. 


y Swissair negocia 
con Austrian 
Airlines 


L: compañía Swissair in- 
siste en su política de ad- 
quirir participaciones en 
compañías europeas, con 
vistas a crear una poderosa 
empresa europea de trans- 
porte aéreo sin lugar a du- 
das, aunque paradójicamen- 
te, su país de origen no es 
miembro de la CE. Según 
declaraciones del presidente 
de Swissair, Otto Loepfe, su 
compañía ha mantenido con- 
versaciones con Austrian Air- 








lines, cuya finalidad es incre- 
mentar su participación en 
esta última. Comoquiera que 
el 52% del capital de la com- 
pañía austríaca figura en 
manos gubernamentales, los 
contactos se han extendido 
también al Ministro de Finan- 
zas de Austria, esperándose 
aún respuesta. 

Swissair posee en la ac- 
tualidad un 10% del capital 
de Austrian Airlines, y su in- 
terés consiste en aumentar 
esa participación hasta el 
25%. Aparentemente la di- 
rección de la compañía aus- 
tríaca tiene intención de pro- 
ceder con cautela, habiendo 
declarado que se propone 
mantener reuniones con 
Sabena para recabar infor- 
mación acerca del funciona- 
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miento de la cooperación 
entre Swissair y la compa- 
ñía belga pues, como se 
recordará, un 49,5% del 
capital de Sabena figura 
actualmente en manos de la 
compañía suiza. En cual- 
quier caso se reconoce por 
parte austríaca que la cola- 
boración con Swissair se ha 
desarrollado sin problemas 
hasta el presente. 


Y nro 


espués de que Líneas 
Japoneas JAL renovaran 
la imagen de parte de su flo- 
ta de B-747 con diseños ob- 
tenidos mediante un concur- 
so de pintura infantil, ahora 


es E E 
5 Ñ' 0d dl 


¿ 











AAA 






1 





2”; e, gi 


son dos nuevas compañías 
las que han adoptado en sus 
aviones esquemas que rom- 
pen de forma radical con los 
discretos diseños utilizados 
hasta la fecha por la mayoría 
de los aviones comerciales. 
Por una parte la compañía 
regional norteamericana 
Western Pacific ha decorado 
exteriormente uno de sus 
tres B-737 con personajes 
de la serie televisiva The 
Simpsons, mientras que la 
compañía suiza Crossair uti- 
liza uno de sus diez Saab- 
2000 para dar publicidad al 
musical The Phantom of the 
Opera puesto en escena re- 
cientemente en la ciudad de 
Basilea con el patrocinio de 
esta compañía regional de 
transporte aéreo. 
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El motor BR710 
de BMW Rolls 
Royce equipará 
al Gulístream 
para su 
principio 


| 8 de septiembre de 
1992 Gulfstream Aeros- 
pace Corporation, de Savan- 
nah, Estados Unidos, anun- 


ció que estaban desarrollan- 
do un nuevo avión de 
reacción, capaz de vuelos a 
distancias super largas. Dije- 
ron que habían elegido el 
motor BMW Rolls Royce 
| BR710 para equipar a ese 
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avión. Tres años después, el 
Gulfstream V, el primer reac- 
tor dotado con motores 
BR710 ha salido ya de su 
hangar de las instalaciones 
de Gulfstream en Savannah. 
Este aparato puede cubrir 
más de 12.000 kms. sin re- 
postar. Esto significa que por 
primera vez en la historia de 
los reactores es posible vo- 
lar directamente de Nueva 
York sin escalas. Esto es 





fruto del diseño aerodinámi- 
co limpio del aparato acopla- 
do con las altas característi- 
cas del motor BR710. Proba- 
blemente el primer vuelo 
tendrá lugar antes de finales 
de 1995. 











Variadas 
novedades en el 
Salón 
Aeronáutico de 
Moscú 


| Salón Aeronáutico de 

Moscú (MosAero Show 
1995), celebrado en Zhu- 
kovsky del 22 al 27 de agosto 
pasado, aportó en el terreno 
de las aeronaves comerciales 
una serie de nuevas realiza- 
ciones, mostrando un dina- 
mismo en las industrias aero- 
náuticas de la CE! en oposi- 
ción a la situación politico- 
económica de esa confedera- 
ción. 

La firma Tupolev aprove- 
chó la oportunidad para efec- 
tuar la salida oficial de fábrica 
del Tu-334 el 26 de agosto, 
un biturbofan de 102 plazas 
diseñado como sucesor del 
veterano Tu-134, con unos 
costos directos de operación 
inferiores a los de aquel en 
un 50% según afirma su 
constructor. El Tu-334 tiene 
como planta propulsora un 
par de ZMKB D-436T1 de 
7.260 kg. montados en cola; 
presenta un alcance de 3.000 
km. y un peso máximo de 
despegue de 46.100 kg. Hay 
previstas más versiones de 
él, alguna de las cuales po- 
dría estar propulsada por mo- 
tores BMW Rolls-Royce 
BR715, si bien es pronto para 
pronosticar sobre el futuro de 
esta aeronave. El aspecto ex- 
terno del Tu-334 será incon- 
fundible para los visitantes de 
los aeropuertos, pues tiene 
un fuselaje de 3,51 m. de diá- 
metro y un tren de aterrizaje 
muy corto. Su primer vuelo fi- 
gura fechado en los primeros 
días del mes de diciembre. 

Tupolev presentó además 
una versión acortada del Tu- 
204, designada Tu-234 aun- 


' que previamente era conoci- 


da como Tu-204-300, cuya 
salida oficial de fábrica tuvo 
lugar el 25 de agosto. El fuse- 
laje del Tu-234 mide 5,97 m. 











menos que el de su antece- 


sor, y tiene una capacidad de 
160 pasajeros, estando pre- 
visto ofrecerlo en dos versio- 
nes, una de corto alcance 
(3.390 km.) con un peso má- 
ximo de despegue de 84.800 
kg. y otra de medio-largo al- 
cance (7.550 km.) de 103.000 
kg. de peso máximo de des- 
pegue; los motores continúan 
siendo, por el momento, los 
PS-90P del Tu-204 original. 
Con vistas a economizar, el 
prototipo Tu-234 se ha cons- 
truido modificando directa- 
mente el primer prototipo Tu- 
204 cuyo vuelo inaugural se 
celebró en 1989. 

La exposición fue el marco 
elegido por Tupolev para 
anunciar nuevos detalles de 
su proyecto Tu-304, birreactor 
de fuselaje ancho y largo al- 
cance acerca del cual ha fir- 
mado un principio de acuerdo 
con Rolls-Royce, según el 
cual el nuevo avión empleará 
motores Trent 884 de 40.825 
kg. de empuje. Tupolev discu- 
te con el Gobierno Ruso su 
posible apoyo económico pa- 
ra el programa -probablemen- 
te indispensable-, de manera 
que si fuera finalmente obteni- 
do, la construcción del prototi- 
po se iniciaría en 1998 con el 
primer vuelo previsto para co- 
mienzos del año 2000, El Tu- 
304 tendría una capacidad de 
400 pasajeros en clase única 
y de 312 pasajeros en confi- 
guración tres clases; el Mach 
de crucero seleccionado es 
0,85 y el alcance con 400 pa- 
sajeros sería de 10.200 km. | 
despegando con un peso má- 
ximo de 245.000 kg. 

Ilyushin hizo pública su in- 
tención de lanzar al mercado 
una versión carguera de su 
biturbohélice regional ll-114. 
Para ello se abrirá en el lado 
izquierdo del fuselaje poste- 
rior una puerta de 3,31 x 1,78 
m. y, presumiblemente, se in- | 
corporará en el interior un sis- 
tema de rodillos que permita 
manejar plataformas y conte- 
nedores. El peso máximo de 
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despegue será de 23.500 kg. 
y con una carga de 6.000 kg. 
el alcance ascenderá a 1.000 
km. Ilyushin dice que el ori- 
gen de esta versión es una 
petición de Uzbekistan Airli- 
nes, compañía usuaria de 
dos unidades del ll-114 dedi- 
cadas al transporte de carga, 
pues el 1l-114 aún no está 
certificado para transportar 
pasajeros, debido ftundamen- 
talmente a retrasos produci- 
dos por los problemas surgi- 
dos con los motores Klimov 
TV-7-117 y sus hélices, los 
cuales han retrasado oficial- 
mente la fecha de certifica- 
ción hasta 1996. llyushin ma- 
neja la posibilidad de emplear 
motores PW127 para sosla- 
yar el problema. 

Illyushin aportó también al 
Salón el Il-76MF, versión alar- 
gada en 6,58 m. del ll-76 pre- 
sentada en público por vez 
primera. Este avión lleva cua- 
tro motores PS-90A y tiene 
un alcance de 5.200 km. con 
una carga de pago de 40.000 
kg. para un peso máximo de 
despegue de 210.000 kg. Se 
trabaja en una versión de ma- 
yor peso máximo de despe- 
gue de este avión que aún no 
cuenta con ningún encargo 
en firme. 


Y Compra de 

Fokker 
Maritime por 
parte del 
Gobierno de 
Singapur 


| Gobierno de la ciudad 

estado de Singapur ha 
anunciado la culminación de 
la compra de un Fokker Ma- 
ritime Enforcer Mk.2 para 
sus Fuerzas Armadas. Ese 
contrato fue firmado en 1991 
y la entrega tuvo lugar entre 
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1994 y 1995. El aparato ya 
ha sido sometido a unas 
pruebas exhaustivas y se ha 
mostrado capaz de superar 
las condiciones impuestas 
por las Fuerzas Armadas de 
la República de Singapur. 
Se ha visto que este aparato 
es muy efectivo en los servi- 
cios de patrulla marítima y 
que su coste de manteni- 
miento es muy reducido. In- 
corpora una serie de senso- 
res de tecnología muy avan- 
zada. Los sistemas de 
comunicaciones son muy fia- 
bles y la estructura está pre- 





AIR: British Aerospace y ATR con todas las bendiciones de la CE. 


(J. A. Martínez Cabeza) 
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4 La salida oficial de fá- 
brica del Airbus Industrie 
A319 tuvo lugar en Hambur- 
20 el 24 de agosto pasado. 

u primer vuelo se efectuó el 
25 de agosto, y cuatro días 
más tarde fue llevado a Tou- 
louse en su segundo vuelo 
para iniciar el programa de 
certificación. 


4 El primer prototipo del 
Embraer EMB-145 hizo su 
vuelo inaugural el 11 de 
agosto con cerca de tres 
años y medio de retraso so- 
bre el calendario previsto en 
el origen del programa, dan- 
do comienzo a un programa 
de ensayos estimado en 
1.300 horas de vuelo y 13 
meses de duración. Su pre- 
sentación oficial tuvo lugar el 
18 de agosto en Sao Jose 
dos Campos. Embraer tenía 
en la fecha de esa presenta- 
ción 18 ventas en firme del 
EMB-145 y opciones por 16 
unidades más. 


% El prototipo IPTN 
N.250-100 verificó su primer 
vuelo en Bandung el 10 de 
agosto con una duración de 
55 minutos. Respaldado por 
ese acontecimiento, el presi- 
dente indonesio Suharto 
anunció el lanzamiento del 
programa N-2130, un birre- 
actor de 100 pasajeros cuyo 
diseño debe estar completa- 
mente definido para marzo 
del año 2000, con la fecha 
del primer vuelo prevista pa- 
ra el primer cuatrimestre del 
2004. 


% Tupolev y BMW Rolls- 
Royce han firmado un acuer- 
do preliminar para equipar al 
reactor de negocios Tu-414 
con motores BR710. 


% La Comisión Europea 
ha dado su aprobación a la 
“joint venture” AIR formada 
por ATR y British Aerospace. 
Sus primeras actividades, ya 
dentro del marco legal euro- 
peo, se centrarán definitiva- 
mente en los ATR42, 
ATR72, Jetstream 31, Jets- 
tream 41 y reactores regio- 
nales de Avro, sin que se ha- 
ble de nuevos proyectos por 
el momento. 
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parada para soportar el am- 
biente altamente corrosivo 
en el que se va a mover. 


SMI: circuito 
impreso sobre 
soporte 
metálico 





A: la creciente utiliza- 
ción de componentes 
CMS de potencia y las cada 
vez mayores dificultades pa- 
ra refrigerar las tarjetas elec- 
trónicas que ésta implica, la 
empresa francesa Cire ha di- 
señado y fabricado un circui- 
to impreso sobre soporte me- 
tálico aislado: el SMI. Esta 
tecnología permite disipar 
con eficacia el calor, al mis- 
mo tiempo que asegura un 
asilamiento eléctrico excelen- 
te entre la capa de cobre y el 
soporte metálico, favorecien- 
do así el funcionamiento 
electrónico del producto y 
prolongando su duración de 
vida. 

La mayoría de las veces, el 
circuito es un circuito impreso 
de cara simple realizado so- 
bre un material formado por 
la superposición de los si- 
guientes elementos: aluminio 





(en ocasiones cobre), aislan- 


te eléctrico conductor térmi- 
co, cobre para el circuito im- 
preso y barniz protector. 

También es posible hacer 
un circuito de doble cara me- 
diante la técnica del «cross 
over», de pasta de polímero 
de plata o con la técnica del 
circuito flexible, de kapton pe- 
gado sobre una cara. Para 
que la disipación térmica sea 
óptima, es indispensable de- 
jar libre una de las caras de 
aluminio. 

Las características térmi- 
cas y eléctricas del producto 
pueden variar en función de 
los siguientes parámetros: el 
tipo de sustrato metálico (alu- 
minio, cobre, etc.), su espe- 
sor (0,8 mm., 1 mm., 1,5 
mm., 2 mm., 3 mm.), el tipo 

















de aislante (resina epoxi/fibra 


de vidrio o resina epoxi/cerá- 
mico), su espesor (804, 
1601) y el espesor del cobre 
(35u, 701, 1051, 2101). 

El tipo y el espesor del ais- 
lante influyen directamente 
en la calidad de la disipación 
térmica y en la resistencia a 
la alta tensión de dicho ais- 
lante (hasta 4.800 voltios). 





Aterrizaje de un 
MD-11 
controlado 
exclusivamente 
por el empuje 
de sus motores 


Y 


| programa PCA de la 

NASA (Propulsion Con- 
trolled Aircraft) cumplió un 
importante hito el pasado 
29 de agosto, cuando un 
MD-11 pilotado por Gordon 
Fullerton de la NASA y 
John. |. Miller de McDonnell 
Douglas, aterrizó en la base 
Edwards controlado con la 
única acción del empuje di- 
ferencial de sus motores, en 
un día caracterizado por la 
turbulencia existente en las 
inmediaciones de la citada 
base. El programa PCA tie- 
ne su origen en el accidente 
acaecido en Sioux City a un 
DC-10 de United Airlines en 
julio de 1989, tras quedar 
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inoperantes sus sistemas 
hidráulicos. Ese desastre, y 
otros incidentes de análogo 
corte, condujeron al esta- 
blecimiento de ese progra- 
ma entre la NASA y McDon- 
nell Douglas mediante con- 
trato firmado en noviembre 
de 1994; el programa con- 
cluirá con el año 1995 y se 
cifró en 1,5 millones de dó- 


lares. McDonnell Douglas 
subcontrató a su vez a Ho- 
neywell y Pratt 8 Whitney 
para la integración del soft- 
ware necesario a bordo de 
la aeronave. 

El MD-11 utilizado emplea 
un software diseñado en sus 
fundamentos básicos por la 
NASA, incorporado en el sis- 
tema de control de vuelo, el 
cual implica a su vez modifi- 
caciones en el software del 
FADEC de los motores 
PW4460 del avión. En la pri- 
mera fase del programa ese 
software controla el empuje 
de los motores situados en el 
ala. La dirección se gobierna 
con empuje diferencial entre 
ambos, mientras que el man- 
do de altura se logra gracias 
a la posición del eje de los 
motores por debajo del cen- 
tro de gravedad. Todo se rige 
desde el panel del piloto au- 
tomático usando los botones 
de rumbo y velocidad verti- 
cal. 
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Versión del 
Do.328 
propulsada por 
hidrógeno 
aimler Benz Aerospace 
tiene previsto convertir un 
Dornier Do.328 para experi- 
mentar el empleo de hidróge- 
no en sus motores, se dice 
que con vistas a una posible 
producción en serie. De acuer- 


do con los planes estableci- 


dos, el avión modificado debe- 
ría volar a finales de 1998 y, 
en caso de ser positivos los re- 
sultados del programa de en- 
sayos previsto, una versión 
propulsada por hidrógeno del 
Do.328 podría estar en pro- 
ducción hacia el año 2005. 

El programa debe contar 
con la colaboración de Pratt 8 
Whitney, quien aportaría unas 
cámaras de combustión para 
los motores, especificamente 
preparadas para quemar de 
forma óptima el combustible 
hidrógeno, con el objetivo aña- 
dido de reducir en un 95% la 
emisión de óxidos de nitrógeno 
con respecto a los actuales 
motores turbohélice. Habida 
cuenta de los requerimientos 
del hidrógeno en lo referente al 
volumen preciso para su alma- 
cenamiento -cuatro veces el 
exigido por una cantidad equi- 
valente de combustible con- 
vencional-, se emplearían un 
par depósitos subalares adicio- 
nales montados al exterior de 
ambos motores. Aunque la 
tracción de los motores no su- 
frirá alteración, el incremento | 
de resistencia acarreado por 
los depósitos subalares signifi- 
cará una pérdida de velocidad 
del orden de los 15 nudos. 

Tupolev, socio de Daimler 
Benz Aerospace en las cues- 
tiones relacionadas con la pro- 
pulsión por hidrógeno, sumi- 
nistrará el aislamiento de los 
depósitos criogénicos, y se ha- 
bla de la posibilidad de ensa- 
yar en Rusia una segunda ver- 
sión del Do.328 preparada pa- 
ra quemar gas natural. 



































Misión de 
Endeavour 


| 7 de septiembre NASA 

retomó su calendario de 
lanzamientos con el vuelo 
del Endeavour, que estuvo 
11 días en el espacio con 
cinco astronautas (David M. 
Walker, James H. Newman, 
Kenneth D. Cockrell, Michael 
L. Gernhardt y James S. 
Voss) encargados de poner 
en órbita dos satélites cientí- 
ficos y realizar varias misio- 
nes relacionadas con la ins- 
talación de la futura estación 





ma destinada a mejorar la 
calidad de componentes de 
sistemas electrónicos. La 
operación corrió a cargo de 
Newman, el cual soltó desde 
la bodega la plataforma “Wa- 
ke Shield Facility”, que fue 
situada a 100 kilómetros del 
transbordador para mantener 
unas condiciones limpias en 
las que se produjeran crista- 
les puros para semiconduc- 
tores, películas más rápidas 
y con menor consumo eléc- 
trico que las actuales. Duran- 
te tres días, antes de que la 
plataforma fuera recogida 
otra vez, se produjeron cua- 





Gernhardt en el exterior de Endeavour 


espacial internacional Alfa. 

Ai día siguiente del lanza- 
miento, Gernharat, el único 
que vuela por primera vez, 
fue el encargado de manipu- 
lar el brazo robótico para de- 
jar en el espacio la segunda 
misión Spartan, dedicada a 
examinar la corona solar, 
medición de partículas ener- 
géticas, análisis de auroras 
boreales y estudio de las 
perturbaciones radioeléctri- 
cas en la Tierra relacionadas 
con el incremento de la acti- 
vidad energética del Sol. Es- 
tas observaciones se suman 
a las de la sonda Ulises en 
su viaje alrededor de nuestro 

astro. 
El cuarto día de misión pu- 


sieron en órbita una platafor- | 


tro películas de estas carac- 
terísticas de las siete que se 
esperaban, debido a proble- 
mas de comunicaciones, 
energía y temperatura en la 
plataforma de cuatro metros 
de diámetro y dos toneladas 
de masa. 

A las 09:18, hora peninsu- 
lar, del sábado 16, Voss y 
Gernhardt salieron de la na- 
ve para desarollar una mi- 
sión extravehicular que duró 
seis horas, con el fin de com- 
probar la resistencia de los 
nuevos trajes espaciales a 
bajas temperaturas, se al- 
canzaron -78*C, mientras 
trabajaban con 17 herra- 
mientas distintas de un nue- 
vo juego diseñado para este 
tipo de misiones, probaron 
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El Endeavour en el momento de la recuperación de un satélite 


unos nuevos guantes térmi- 
cos, nuevas linternas en los 
cascos y el funcionamiento 
de una computadora en el 
exterior. Gernhardt estuvo 
suspendido casi 40 minutos 
en una nueva plataforma que 
sujeta al astronauta por las 
botas y apagó el sistema tér- 
mico de sus guantes para 
comprobar el tiempo que tar- 
dan en aparecer síntomas de 
congelación. Como curiosi- 
dad, cabe indicar que los cal- 
cetines térmicos que lleva- 
ban los astronautas no preci- 
saron de los complejos 
desarrollos a que acostum- 
bra la actividad espacial. Se 
adquirieron en el comercio a 
15 dólares el par y parece 
que funcionaron. El único in- 


| 


+A - 





cidente que se presentó fue 
la pérdida esporádica de 
contacto entre Voss y el con- 
trol en tierra. 

El regreso al Centro Espa- 
cial Kennedy se produjo sin 
incidentes el día 18. 


Comienza la 
misión más 
larga de una 
astronauta 
europeo 





esde la misma rampa de 
Baikonur que utilizó Ga- 
garin en 1961, a las 11:00, 
hora peninsular, del 3 de 
septiembre, la nave Soyuz 


ati AAA 





Aterrizaje en el Centro Espacial Kennedy. 
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TM-22 despegó camino de la 
estación Mir llevando en su 
interior a los cosmonautas 
rusos Yuri Gidzenko y Sergei 
Avdeev y al astronauta euro- 
peo Thomas Reiter, quien 
vuela como ingeniero de mi- 
sión, responsable de varios 
sistemas a bordo de Mir, y 


' está dispuesto para llevar a 


cabo la misión Euromir-95 
prevista para 135 días, lo 
que la convierte en la más 
larga jamás vivida por un as- 
tronauta europeo. 

Soyuz se acopló automáti- 
camente con Mir el día 5 a 
las 12:30, hora peninsular, y 
los recién llegados convivie- 
ron con la anterior tripulación 


Solovyev a su vuelta a Tierra 


de la estación, Anatoli Solov- 
yev y Nikolai Budarin, hasta 


' que regresaron a Tierra el 


día 11. 

Durante su permanencia, 
Reiter llevará a cabo el 20 de 
octubre una misión extra- 
vehicular de 5 horas, la pri- 
mera que desarrolla un as- 
tronauta de ESA, con el ob- 
jetivo de instalar cuatro 
experimentos, tres captado- 
res y un analizador de partí- 
culas cósmicas naturales y 
artificiales, en el módulo Es- 
pectro de la estación. En 
conjunto, el astronauta euro- 
peo lleva un cuaderno de tra- 
bajo de 450 horas en 41 ex- 
perimentos sobre ciencias de 











la vida, desarrollo de mate- 
riales avanzados, pruebas 
tecnológicas de otros para la 
estación espacial internacio- 
nal y astrofísica. Gran parte 
de las experiencias biomédi- 
cas tienen como campo de 
observación su propio orga- 
nismo, para comprobar sus 
reacciones en micrograve- 
dad y preparar las futuras 
misiones de la estación es- 
pacial internacional. Alguna 
de las experiencias es tan 
peculiar como el dispositivo 
que le da 500 golpes diarios 
en un talón, simulando el ca- 
minar, para medir la evolu- 
ción y diferencia de masa 
ósea entre ambos talones. 





430 kilogramos de equipo 
son necesarios para los ex- 
perimentos de Euromir'95. 
Reiter llevó con él 10, mien- 
tras anteriormente habían si- 
do transportados 335 en dos 
vuelos automáticos, con el 
módulo Espectro en Junio y 
con una nave Progreso en 


Julio, enviándosele los res- | 


tantes 85 kilogramos con 


otra nave Progreso el 3 de | 


octubre. 

Para llegar hasta las puer- 
tas de Mir, Reiter se ha esta- 
do preparando duramente 
desde Marzo de 1995, cuan- 
do fue nominado miembro de 
la misión, con un intenso pro- 
grama que incluye 680 horas 





814 
































Guidzenko, Advdeyev y Reiter saludan antes de iniciar su misión 


de ruso, 630 de entrenamien- 
to biomédico, 860 de siste- 
mas de la estación, 160 de 
misiones extravehiculares, 
570 de tripulación, 400 de ex- 
perimentos y 200 de toma de 
datos de los experimentos. 
Durante esta misión, que 
ha de finalizar el 16 de ene- 
ro, está previsto un nuevo 
acoplamiento del transborda- 
dor americano Atlantis con 
cuatro astronautas estadou- 
nidenses y uno canadiense. 


Los estudiantes 
analizan cómo 
conocer la Luna 


n grupo internacional de 

25 estudiantes de 10 
países -ninguno español- ha 
desarrollado en un Grupo de 
Trabajo de Diseño Euravia 
de ESA un interesante con- 
cepto de sonda lunar a la 











que han denominado LION, 
Navegante Orbitador para In- 
vestigación de la Luna. 

Su concepto es un vehícu- 
lo de 520 kilogramos que or- 
bitaría durante 3 años la Lu- 
na a distancias de 15-100 ki- 
lómetros para explorar su 
superficie con el objetivo de 
localizar emplazamientos pa- 
ra posteriores alunizajes. 
LION usaría un cámara esté- 
reo de alta resolución y un 
radar de microondas para 
obtener imágenes tridimen- 
sionales y detectar agua en 
zonas del Sur polar lunar. 

Los estudiantes aplicaron | 
a este proyecto sus conoci- 
mientos teóricos, sabiendo 
cómo obtener información de 
especialistas de ESA y cómo 
integrar todos los aspectos 
técnicos del proyecto, crear 
un grupo de trabajo, evaluar 
los problemas de lanzamien- 
to y analizar los aspectos fi- 
nancieros. 
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Primer 
madrileño en 
órbita: no pudo 
ser 





| cierre de esta edición 

se ha producido una 
nueva suspensión de la mi- 
sión STS-73, con el transbor- 
dador Columbia llevando a 
bordo al madrileño Miguel 
“Mike” López-Alegría De Pao- 
lo. El sábado 6 de octubre la 
causa fue un fallo informático 
en el sistema que regula las 
operaciones de despegue. 
Dos días antes el transborda- 
dor no pudo despegar a cau- 
sa del huracán Opal; previa- 
mente se había producido 
otra anulación al detectarse 
un fallo en el sistema hidráuli- 
co del tren de aterrizaje de la 
nave y en la fecha inicialmen- 
te fijada para el lanzamiento, 
28 de septiembre, hubo de 
anularse al detectar una fuga 
de hidrógeno. Esperamos 
anunciar la salida de este 
vuelo en nuestro próximo nú- 
mero. 


Y Europa decide 
entrar en GPS 





Lo: sistemas globales de 
posición, actualmente en 
manos de EE.UU., GPS, y 
Rusia, GLONASS, tendrán 
un competidor europeo si se 
realiza la iniciativa de ESA, la 
Comisión Europea y Euro- 
control para desarrollar el 
programa GNSS, Sistema 
Global de Navegación por 
Satélite, que sería autónomo 
a partir del año 2005. Este 
| sistema contaría con satélites 
propios encargados de emitir 
' señales que, recibidas por to- 
do tipo de vehículos o en 
cualquier lugar de la Tierra, 
permiten indicarle con un 
margen de error cada vez 
más pequeño su posición 
exacta en latitud, longitud y 
altura. 

















Michael López-Alegría 


En una primera fase, a lan- 
zar a partir de 1996, se utili- 
zarán los futuros satélites 
geoestacionarios Inmarsat lll, 
equipados con un sistema 
para GPS, y varias estacio- 
nes en tierra. Posteriormente 
se instalarían más estaciones 
terrestres para utilizar en esta 
nueva red sus datos conjun- 
tamente con los de los siste- 
mas GPS y GLONASS. 


y ESA planea 

profundizar en 
el conocimiento 
del sistema 
solar y 
alrededores 


| Consejo de Ministros de 

ESA en octubre debe es- 
tudiar el proyecto de nuevo 
programa científico de ESA 
“Horizonte 2000 Plus”. Este 
programa incluye tres misio- 
nes automáticas en el perío- 
do 1996-2016, una de las 
cuales exploraría Mercurio, el 
planeta menos conocido del 
Sistema Solar, y otra se dedi- 
caría a interferometría por in- 
frarrojos para intentar detec- 
tar planetas similares a la Tie- 
rra en las estrellas próximas. 
También se pretende medir 








miles de estrellas con una re- 
solución 100 veces superior a 
la lograda hasta el presente. 

Otro proyecto tiende a de- 
tectar directamente ondas 
gravitacionales, las genera- 
das por el Big Bang en el ori- 
gen del Universo. Para ello se 
lanzarían seis satélites geme- 
los, sistema LISA, a cinco mi- 
llones de kilómetros interco- 
nectados por láser, lo que 
permite conocer su posición 
con un margen de error infe- 
rior al tamaño del núcleo de 
un átomo. 

Otros programas de menor 
envergadura se dedicarían a 
investigación de física solar, 
exploración de otros planetas 
y astronomía. 


EUMETSAT 
elige ARIANE 
para sus futuros 
lanzamientos 


Los lanzamientos de la 
nueva generación de tres 
satélites METEOSAT entre 
los años 2000 y 2006 se pro- 
ducirán con el vector ARIANE 
5, según el acuerdo alcanza- 
do entre Ariane y Eumetsat. 
El primero de estos nuevos 
satélites meteorológicos está 
siendo fabricado por Aeros- 
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patiale según un programa de 
ESA financiado por Eumetsat. 





y DC-X llega a su 
fin 


l octavo lanzamiento de 
prueba del cohete de- 
mostrador de McDonnell 
Douglas DC-X, elevándose 
hasta 2.800 metros con rota- 
ción en el aire y simulando 
una reentrada orbital, propul- 
sado con 4 motores alimenta- 
dos por oxígeno e hidrógeno 
líquidos, para analizar futuros 
vehículos de una sola etapa 
hasta la órbita, ha puesto fin 
a este programa cumpliendo 
bien sus objetivos en lo relati- 
vo a control de vuelo, poten- 
cia y software, aunque no 
tanto en cuanto a masa, para 
afrontar desarrollos definiti- 
vos, ya que se estima que el 
peso definitivo ideal debería 
ser 5 veces inferior. 

El programa de 70 millones 
de dólares no ha posibilitado 
estudiar al límite muchas con- 
diciones de vuelo de un vehí- 
culo de estas características, 
ni la estructura o el comporta- 
miento de algo tan funda- 
mental como la protección 
térmica. 

Ahora el demostrador está 
siendo convertido en el DC- 
XA, cuyo primer vuelo se de- 
be producir en abril de 1996. 





ESA lanzará en 
breve 6 
satélites 
científicos 


E” noviembre de 1995 y 
enero de 1996 ESA prevé 
lanzar 6 sondas: ISO, SOHO 
y CLUSTER, para estudiar el 
Sol, el ambiente espacial cer- 
cano y las profundidades del 
Universo. 

ISO, Observatorio Espacial 
Infrarrojo a lanzar en noviem- 
bre con Ariane, es el sistema 
más sofisticado hasta el pre- 
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sente y el único observatorio 
infrarrojo en órbita. Sus sen- 
sibles detectores se enfriarán 
a -270* C, lo que permitirá 
observar objetos fríos en el 
espacio invisibles a los teles- 
copios ordinarios. Entre sus 
objetivos destacan estudiar 
nuevas estrellas y planetas, 
investigar el envejecimiento 
de las galaxias y buscar la 
discreta “materia oscura”, que 
se cree más pesada que las 
galaxias visibles. 

El observatorio SOHO, co- 
operación entre NASA y ESA 
a lanzar con Atlas |l, pretende 
con sus 12 experimentos 
científicos un estudio comple- 
to del Sol, incluyendo su po- 
tencial energético, alrededo- 
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Sondas Cluster 


res, núcleo, funcionamiento y 
viento solar. 

CLUSTER, a lanzar con el 
nuevo Ariane 5, es otro pro- 
yecto también en coopera- 
ción europeo-americana con- 
sistente en 4 sondas idénti- 
cas que volarán en formación 
dedicadas a estudiar la inte- 
racción del Sol con plasmas y 
campo magnético terrestre 
en la magnetosfera. Crearán 
un mapa tridimensional de la 
interacción entre los chorros 





Ea pe ali 





de viento solar y el escudo 
protector de la Tierra. 


Situación de los 
principales 
programas 
japoneses 





roblemas en el equipo 

han demorado casi año y 
medio los lanzamientos de H- 
2, afectando a sus misiones 
Comets, Adeos y ETS-7. El 
primer satélite avanzado de 
observación de la Tierra, 
Adeos-1, de NASDA, agencia 
espacial japonesa, y valorado 
en 72.500 millones de pese- 
tas, se retrasa al verano de 


1997 a causa de problemas 
en el ensamblaje y ajuste de 
sus tres sensores. 

Comets-1, 59.000 millones 
de pesetas, se demora por la 
necesidad de revisar su mo- 
tor de apogeo, el mismo que 
equipaba al ETS-6 que falló 
en 1994, Sería lanzado en la 


campaña de invierno de 1997 | 


y en la de verano se enviaría 
Adeos-1. 


Posteriormente saldrían al | 


espacio ETS-7 (invierno de 
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1998) junto a TRMM, para 
medir tormentas tropicales. 
En el invierno de 1999 los ja- 
poneses lanzarían Adeos-2 y 
en el verano del mismo año 
el satélite MT, de posiciona- 
miento global. El último lan- 
zamiento programado con H- 
2 ha de tener lugar en el in- 
vierno del 2000 con el satélite 
tecnológico para distribución 
de datos DTRS-W. 

Todos ellos son programas 
públicos, ya que H-2 aún no 
tiene clientes privados y se 
trabaja para reducir sus altos 
costes de lanzamiento con el 
objetivo de situarlos en la mi- 
tad de los actuales 25.000 mi- 
llones de pesetas por misión. 

Por otra parte, NASDA es- 


q. 







tá iniciando el desarrollo de 
un lanzador más potente que 
el H-2, equivalente al Ariane- 
4, de forma que se doble la 
masa a orbitar sobre el mo- 
delo actual, alcanzando 4 to- 
neladas. 

Respecto al proyecto de 
transbordadores automáticos, 
Fuji ha iniciado la construc- 
ción de los dos primeros ve- 
hículos experimentales Alflex. 
Cada uno pesa 760 kilogra- 


mos y mide 6,1 metros de lar- | 
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go, 3,8 de ancho y 1,4 de al- 
to. Sus dimensiones son una 
tercera parte del minitrans- 
bordador Hope, que podría 
ser lanzado en 1999 dentro 
de un programa que importa 
71.000 millones de pesetas. 


Nueva versión 
de SPACEHAB 





| módulo laboratorio pre- 

surizado para experimen- 
tos Spacehab, instalado en las 
bodegas de los transbordado- 
res norteamericanos en diver- 
sas misiones, tendrá una ver- 
sión de tamaño doble que vo- 
lará en 4 misiones de estas 











naves hasta la estación Mir, la | 


primera de las cuales está 
prevista para marzo de 1996. 


y Incomparable 

calendario de 
lanzamientos de 
satélites de tele- 
comunicaciones 
para la zona Asia- 
Pacífico 








E la segunda parte del 
presente año, la zona 


Asia-Pacífico verá incremen- 
tados los servicios de teleco- 
municaciones espaciales con 
la incorporación de 15 nue- 
vos satélites que sirven de 
plataforma a 367 transponde- 


dores (162 banda C, 173 | 


Banda Ku, 22 Banda Ka y 10 
Banda S). 
Estos satélites son PAS-4 


(PanAmSat), Koreasat-1 y 2 | 


(Korea Telecom), N-Star A y 
B (NTT), JCSat-3 (Japan Sa- 
tellites System), Insat 2-C (1S- 
RO), AsiaSat-2 (Asia Sat. 
Tel.), SAJAC-1 y 2 (Japan 
Satellites System), Measat-1 
(Binariang Sdn. Bhd.), Intel- 
sat-801 (Intelsat), Kupon 
(Global Info. Systems), Zer- 
Kalo (Lavochkin Assn.) y Glo- 
bostar (Globostar Info Sys.). 














































































y El Estado Mayor Internacional del 
Comité Militar 

En varias ocasiones hemos mencionado en esta sección al Estado 
Mayor Internacional (EMI) del Comité Militar de la OTAN. Por la impor- 
tante labor que realiza y por encontrarse destinados en el EMI dos ofi- 
ciales superiores del Cuerpo General del Ejército del Aire y otros miem- 
bros de las fuerzas armadas españolas, vamos a informar brevemente 
sobre las actividades de este casi desconocido estado mayor en un 
momento en que afronta la posible modificación de su estructura orgá- 
nica para mejor responder a las exigencias derivadas de la nueva situa- 
ción estratégica. El EMI es el brazo ejecutivo del Comité Militar (CM) y 
por ello es responsable de comprobar que los programas y decisiones 
del CM son ejecutados de acuerdo con lo ordenado. Además el EMI 
prepara planes, desarrolla estudios y recomienda programas sobre te- 
mas de índole militar remitidos a la OTAN por diversos organismos na- 
cionales e internacionales. El Estado Mayor Internacional también pre- 
para trabajos y realiza estudios en respuesta a peticiones formuladas al 
CM por autoridades civiles de la Alianza y especialmente por el Secre- 
tario Internacional con el que tiene un estrecho contacto. El EMI está di- 
rigido por un director con la categoría de general de tres estrellas, que 
es elegido por el Comité Militar entre los propuestos por las naciones 
miembros. Puede proceder de cualquiera de los países aliados pero 
debe tener distinta nacionalidad que el presidente del Comité Militar. En 
su trabajo el director es secundado por el secretario del EMI y por seis 
directores adjuntos, oficiales generales, que son los jefes de las seis di- 
visiones que lo componen y de cuyas misiones se hace una breve des- 
cripción a continuación. 

La División de Inteligencia es responsable de evaluar el potencial y 
la disposición de las fuerzas militares que podrían representar un ries- 
go para la seguridad de la Alianza y de mantener informado de la evo- 
lución de la situación al Comité Militar, al Consejo del Atlántico Norte y 
al Comité de Planes de Defensa. La división también se encarga de di- 
fundir la política aliada en su campo de actividad y de la producción y 
distribución de la inteligencia consensuada por los aliados, incluyendo 
los documentos de inteligencia básica preparados periódicamente con 
la aportación y consenso de todos los países miembros de la Alianza. 
La OTAN no tiene una función independiente de encargada de la ob- 
tención de inteligencia pero actúa como un órgano central de coordina- 
ción para compulsar y diseminar la inteligencia proporcionada por las 
naciones miembros. La División de Inteligencia representa al CM y al 
EMI en diversos comités y organismos, destacando entre ellos el Comi- 
té Económico de la OTAN. La División de Planes y Política de Defensa 
se encarga de todos los asuntos relacionados con el planeamiento y la 
política de Defensa de interés para el CM. Entre estos asuntos se en- 
cuentran: temas relativos al Concepto Estratégico de la Alianza, temas 
político-militares, estudios sobre la evolución a largo plaza de la Alian- 
za, actividades del Consejo de Cooperación del Atlántico Norte y de la 
Asociación para la Paz, y temas relacionados con el control de arma- 
mentos y el desarme y con el mantenimiento de la paz. Esta división 
también participa en el proceso de planeamiento de defensa de la 
OTAN y representa al Comité Militar en diversos foros. La División de 
Operaciones apoya al CM en los siguientes temas: planes de operacio- 
nes vigentes, estructura de fuerzas y estructura orgánica de los man- 
dos y cuarteles generales de la OTAN, gestión de crisis, promoción y 
coordinación de las maniobras militares multinacionales y coordinación 
de esfuerzos en el campo de la guerra electrónica. Esta división tiene 
también la responsabilidad de los asuntos relacionados con la Defensa 
Aérea. La División de Logística y Recursos es responsable ante el Co- 
mité Militar de los asuntos logísticos, financieros, de infraestructura y de 
recursos humanos, actuando como coordinadora en su planeamiento y 
administración. Esta división mantiene estrechos contactos con el Co- 
mité de Planes de Emergencia Civil y con las agencias encargadas de 
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dar apoyo civil a la parte militar de la Alianza. La División de Comunica- 
ciones y Sistemas de Información apoya al Comité Militar en asuntos 
relacionados con Mando, Control y Sistemas de Información (incluyen- 
do la seguridad de las comunicaciones y de los sistemas informáticos) 
y con la política a seguir en las relaciones con los sistemas civiles na- 
cionales de comunicaciones. Esta división también se ocupa de la ad- 
ministración de las frecuencias usadas en las comunicaciones militares 
y de la interoperabilidad de las comunicaciones tácticas. La división se 
encuentra inmersa en un proceso de cambio como consecuencia de 
las recomendaciones del recientemente realizado estudio sobre Man- 
do, Control y Comunicaciones en la OTAN. La División de Armamentos 
y Normalización tiene como misión apoyar al CM en materias relativas 
al desarrollo y valoración de la política militar de la Alianza en relación 
con armamentos y en las actividades de normalización en se campo. 
Esta división también actúa como coordinadora de las necesidades mi- 
litares en esas áreas y como responsable dentro del EMI de los temas 
relacionados con la tecnología y la investigación. Relacionado con esta 
división, aunque fuera de la estructura del EMI, se encuentra la Agen- 
cia Militar para la Normalización más conocida por las siglas de su 
nombre inglés, «mas». La Agencia está formada por tres juntas o pane- 
les más un coordinador de terminología. En la actualidad se da la extra- 
ordinaria circunstancia de que dos de los tres paneles están presididos 
por españoles. En efecto el Panel Naval está presidido por un capitán 
de navío de nuestra Armada y el Panel Terrestre por un coronel del 
Ejército de Tierra español. Finaliza este repaso a la estructura del EMI 
con una mención a su Secretariado que apoya al Comité Militar y pro- 
porciona sostén administrativo a las divisiones del Estado Mayor Inter- 
nacional, 

El Centro de Situación no forma parte de su estructura pero está es- 
trechamente relacionado con el EMI. El Centro se creó para ayudar al 
Consejo del Atlántico Norte, al Comité de Planes de Defensa y al Comi- 
té Militar a cumplir con sus respectivas misiones y para facilitar la reali- 
zación de consultas en tiempo de paz, durante ejercicios y maniobras, 
y en periodos de tensión y crisis. Entre los oficiales que montan servicio 
en el Centro se encuentra un capitán de nuestro Ejército de Tierra. 


7 Españoles en el Estado Mayor 
Internacional 


Después de una primera etapa de transición, el personal español se 
encuentra perfectamente integrado en el Estado Mayor Internacional 
junto a sus compañeros del resto de los países aliados (excepto Fran- 
cia, Luxemburgo e Islandia). En la actualidad un general español del 
Cuerpo General de las Armas del Ejército de Tierra es el director adjun- 
to (jefe) de la División de Comunicaciones y Sistemas de Información. 
El coronel del Cuerpo General del Ejército del Aire que desempeña sus 
funciones en el EMI es jefe de sección en una división. También es jefe 
de sección el coronel del Cuerpo General de las Armas del Ejército de 
Tierra que presta su servicio en otra división. El resto de los oficiales 
españoles (diplomados de Estado Mayor como los anteriores), un capi- 
tán de navío, un teniente coronel del Ejército del Aire y otro del Ejército 
de Tierra, desempeñan regularmente sus funciones como oficiales de 
estado mayor. Un subteniente del Cuerpo General de las Armas del 
Ejército de Tierra completa el número de siete españoles que desarro- 
llan sus cometidos dentro del EMI en un ambiente realmente interna- 
cional y en relación diaria con compañeros de otros países aliados. Es- 
tos militares españoles tienen la oportunidad de desempeñar sus fun- 
ciones en el estado mayor de más alto nivel de la Alianza y de 
colaborar personalmente al cumplimiento de los fines de la OTAN. Con 
su dedicación y esfuerzo han contribuido y contribuyen a que España y 
las fuerzas armadas españolas sean mejor conocidas y cada día más 
respetadas entre los aliados. a 
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Mururoa 


RAFAEL L. BARDAJI 


Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 


OS razones básicas han hecho 
que las grandes potencias reali- 
Zaran ensayos con su arma- 
mento nuclear: en primer lugar, co- 
nocer la fiabilidad de un nuevo inge- 
nio. Detonarlo y estudiar su 
comportamiento ha sido hasta la fe- 
cha el único sistema real de compro- 
bar que un nuevo diseño 
funciona y puede ser opera- 
tivo. Ese fue el caso de la 
primera explosión atómica 
experimental de nuestra 
era, conducida en Alamo 
Gordo el 16 de julio de 
1945 con un ingenio simi- 
lar al que se utilizaría se- 
manas más tarde sobre la 
ciudad japonesa de Nagasa- 
ki. Y ese ha sido el caso de 
decenas de explosiones 
donde se validaban nuevas 
cabezas nucleares antes de 
ser aprobadas para entrar 
en servicio. Nadie quería 
jugar con algo tan vital y a 
la vez peligroso para la se- 
guridad nacional. 

La segunda razón para los 
ensayos derivaba de la ne- 
cesidad de conocer el grado 
de obsolescencia del arsenal 
desplegado durante años. 
Controlar la inexorable fati- 
ga del material y la erosión 
producida por el tiempo su- 
ponía garantizar que las ar- 
mas se comportarían deb1- 
damente en caso de necesi- 
dad, pero también que no 
llegarían a convertirse en sistemas 
impredecibles, capaces de dañar ines- 
peradamente su entorno. Esa ha sido 
la razón justificativa de cientos de 
ensayos realizados por los miembros 
del club nuclear desde la década de 
los 50. 








Durante más de una década los en- 
sayos nucleares fueron conducidos 
en plena atmósfera, con el consi- 
guiente daño medioambiental. Tal 
vez la historia más conocida de estos 
años sea el lamentablemente famoso 
Test Bravo, realizado por los Estados 
Unidos en lo que entonces era su 





principal lugar de pruebas, el Atolón 
de Bikini en las islas Marshall. Se 
trataba de la primera explosión de 
una bomba H y su energía destructi- 
va, en torno a los 15 megatones, aca- 
bó afectando seriamente a 289 nati- 
vos, 28 soldados americanos y 23 
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pescadores japoneses. Estos últimos, 
a bordo del Dragon Feliz, se vieron 
sorprendidos por una lluvia radioac- 
tiva desplazada por unos vientos 
inesperados. 

Sensibles a los problemas causados 
por este tipo de explosiones en el ai- 
re, los EE.UU. y la Unión Soviética 
firmaron en 1963 el Tratado 
Sobre Prohibición Parcial 
de Pruebas Nucleares, que 
condenaba los ensayos aére- 
os, submarinos y en el espa- 
cio exterior y exigía su rea- 
lización subterránea. Ingla- 
terra utilizaría desde 
entonces las instalaciones 
americanas de Nevada y 
Francia se vería obligada a 
abandonar su campo de 
pruebas del sur de Argelia, 
trasladándose al atolón de 
Mururoa. Aunque no sería 
hasta 1973 que suspendiese 
sus ensayos atmosféricos. 
Diez años fueron necesarios 
para poner a punto política 
y técnicamente su banco de 
pruebas subterráneo. 

Finalmente, en 1976, de 
nuevo los EE.UU. y la toda- 
vía entonces URSS acorda- 
rían limitar sus ensayos a no 
más de 150 kilotones de po- 
tencia. Acuerdo conocido 
como el Tratado del Umbral 
Nuclear, respetado en fe- 
chas recientes por todas las 
potencias, incluida China. 

En los últimos años se 
han sucedido varios intentos de lle- 
gar a un acuerdo general y global de 
prohibición total de las pruebas nu- 
cleares, aunque todavía sin éxito. No 
obstante dos factores hacen que el 
logro de un acuerdo de esa naturale- 
za sea una realidad cercana: por un 
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lado, el nuevo clima internacional de 
postguerra fría anula en gran medida 
la necesidad de contar con sucesivas 
generaciones de ingenios nucleares 
cada vez más sofisticados y de una 
vida media más corta: la carrera del 
armamento nuclear se ha ralentiza- 
do. Por otro, países como los 
EE.UU. o Rusia, con una gran expe- 
riencia de ensayos a sus espaldas, 
son capaces técnicamente de simular 
mediante ordenadores en sus labora- 
torios el comportamiento de las ca- 
bezas nucleares. Por lo tanto, una 
prohibición de sus ensayos de cam- 
po no mermaría la habilidad para, al 
menos, chequear el estado del arse- 
nal atómico. 

Y es aquí, ante la posibilidad de 
que a mediados de 1996 se firme 
una prohibición total de los ensayos, 
que surge el problema: el recién 
electo presidente francés, Jacques 
Chirac, anuncia a comienzos del ve- 
rano que Francia romperá su mora- 
toria de pruebas nucleares y realiza- 
rá una cadena de 7 u 8 ensayos. ¿El 
por qué? La necesidad de que Fran- 
cia llegue a la Conferencia sobre la 
Prohibición Total de Ensayos plena- 
mente preparada para salvaguardar 
la integridad y fiabilidad de su arse- 
nal nuclear mediante la simulación 
en laboratorio, algo para lo que, hoy 
por hoy, no se encuentra técnica- 
mente capacitado. 


UNA DECISION MADURADA 


La decisión de Chirca cayó literal- 
mente como una bomba, se trataba de 
la primera gran decisión presidencial 
de Chirac y, a tenor de lo publicado, 
pocos la esperaban. Sin embargo, la 
aparente premura del anuncio no pue- 
de ocultar que se trata de una deci- 
sión madurada largo tiempo. 

Para empezar, la suspensión de los 
ensayos franceses fue una decisión de 
Mitterrand en 1992, motivada por ra- 
zones del clima internacional. 

Pero a esa decisión ya se opuso con 
vigor el entonces alcalde de París, 
hoy al frente de la república francesa, 
quien advirtió de los peligros de la 
moratoria. Es más, en plena cohabita- 
ción, Chirac criticaría a Balladur y a 
su ministro de Defensa Leotard por 
aceptar la prolongación de la morato- 














ria, lo que a su juicio mermaría la ca- 
pacidad disuasiva francesa a la larga. 

Incluso durante la campaña presi- 
dencial de este año, Jacques Chirac 
se pronunciaría por una prohibición 
total de los ensayos siempre y cuando 
esto fuera técnicamente posible, aña- 
diendo que tal vez fueran necesarios 
algunos ensayos. Posiblemente esta 
segunda parte pasará desapercibida 
para una prensa habituada a vivir en 
un mundo postnuclear. 

No obstante, una comisión de ex- 
pertos, coordinada por el jefe del Al- 
to Estado Mayor, el general Lanxade, 
venía trabajando sobre esta posibili- 
dad: la realización de una serie míni- 
ma de pruebas que capacitarán a 
Francia para simular en el futuro ex- 
plosiones nucleares por ordenador. El 
consejo de Lanxade al nuevo presi- 
dente no sería otro, como sabemos, 
que abandonar la moratoria e iniciar 
unos ensayos bajo la denominación 
de PALEN o, si se prefiere, Prepara- 
ción A la Limitación de Ensayos Nu- 
cleares. 

No hacerlo así, como el mismo 
Chirac ha afirmado, equivaldria a de- 
jar fuera del mundo nuclear a Fran- 
cia, toda vez que tras la prohibición 
de ensayos, no tendría medio alguno 
para, ni para probar su arsenal, ni pa- 
ra modernizarlo. 


PALEN 


De acuerdo con las fuentes oficia- 
les consultadas, el objetivo de la Pre- 
paración a la Limitación de Ensayos 
Nucleares es triple: validar las cabe- 
zas nucleares que equipararán la fuer- 
za estratégica submarina; dotarse de 
los medios técnicos para garantizar la 
seguridad y fiabilidad de las armas 
frente al envejecimiento; y adquirir 
los resultados científico-técnicos que 
permitan acceder a la tecnología de la 
simulación. 

En cuanto a lo primero, la segunda 
explosión de esta nueva serie de en- 
sayos, ha utilizado una cabeza TN 
75, que nunca pasó su test final de 
cualificación antes de la moratoria 
del 92. Dicha cabeza sería montada 
en los próximos años en los misiles 
Má45, columna vertebral de la fuerza 
estratégica francesa, habida cuenta de 
la decisión de no sustituir, esto es, 
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eliminar, sus misiles estratégicos tie- 
rra-tierra en el futuro inmediato. 

El ensayo de la TN 75, así como 
otras purebas, servirán también para 
el segundo objetivo de la PALEN: lu- 
char contra la obsolescencia del arse- 
nal nuclear. Francia necesitará reno- 
var parte de su arsenal allá por el año 
2005 y tendrá que hacerlo con cabe- 
zas de igual naturaleza que las ahora 
probadas. Es decir, sin innovar, la 
modernización se basa en reemplazr 
lo viejo con sistemas nuevos debida- 
mente probados y conocidos, de los 
que se conoce su rango para aceptar 
modificaciones sin alterar su funcio- 
namiento. 

Cualquiera que posea un coche vie- 
jo sabrá de lo difícil de hacerse con 
piezas de recambio en caso de avería. 
Pues bien, es ilógico pensar que de 
aquí a 20 años, el ciclo medio de una 
cabeza nuclar, vamos a seguir produ- 
ciendo los mismos materiales con las 
mismas máquinas. Sin embargo, sí 
hay que asegurarse que, en ausencia 
de nuevas pruebas, los sistemas ac- 
tuales pueden ser relativamente flexi- 
bles a ciertas modificaciones sin per- 
der ni fiabilidad ni eficacia. Es lo que 
los expertos llaman construir con 
“conceptos robustos”. Que es lo que 
los técnicos franceses persiguen en- 
sayando su TN 75. 

Pero en cualquier caso, tal vez lo 
principal sea el tercer objetivo: dotar- 
se de los medios técnicos para la si- 
mulación, esto es, ser capaces de cre- 
ar y utilizar un modelo que albergue 
el funcionamiento completo de un ar- 
ma para predecir sus efectos, toman- 
do en cuenta las características técni- 
cas, los materiales, el diseño, etc. 

Para lograr dominar la simulación 
varias cosas son necesarias: en pri- 
mer lugar, contar con modelos más 
exactos, que no necesiten de ajustes 
mediante verificación empírica, lo 
cual, como cualquier físico sabe, es 
más fácil de decir que de hacer, tra- 
tándose de fenómenos de la física nu- 
clear. 

En segundo lugar, además de una 
mejor comprensión de los fenómenos 
físicos, hay que tener una buena re- 
presentación de los mismos: repre- 
sentación geométrica, cálculos tridi- 
mensionales, pasos de tiempo infini- 
tesimales y ordenadores, esto es, 
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simulación numérica, adaptados a es- 
tos objetivos. 

Por último, hay que contar con me- 
dios de validación. A tal efecto, el 
programa PALEN cuenta con dos sis- 
temas principales: la máquina de ra- 
diografía relámpago AIRIX, que per- 
mitirá estudiar el comportamiento de 
los materiales pesados sometidos a la 
implosión del explosivo químico; y el 
laser Magajoule, 240 haces que con- 
seguirán concentrar en nanosegundos 
una energía próxima a los 2 megaju- 
lios sobre un objetivo de pequeñas 
dimensiones en el laboratorio. 

En teoría, la serie limitada de ensa- 
yos, dotarán a Francia de los rudi- 
mentos esenciales para asegurar que 
allá por el 2005, será capaz de reju- 
venecer su arsenal con fiabilidad gra- 
cias al control de los parámetros en el 
laboratorio. 











ENSAYOS PARA ACABAR CON 
LOS ENSAYOS 


En ese sentido, y como reza la pro- 
paganda gala, esta cadena de experi- 
mentos permitirán que Francia pueda 
firmar la prohibición total de los ensa- 
yos nucleares, un objetivo prioritario 
de su política exterior y de seguridad. 

Desgraciadamente, los buenos dese- 
os franceses han chocado de manera 
radical con buena parte de la opinión 
pública mundial y con algunos líderes 
políticos, estos muchas veces movidos 
menos por el fondo de la cuestión y 
más por la forma de la misma. Y desde 
luego, Chirac, llevado de su razón, ha 
cometido un imperdonable error de in- 
genuidad, buscando transparencia, ali- 
mentó la atención de todos los medios 
quienes siempre encuentran el lado 
morboso de lo nuclear. Anunciando 














con muchos días la hora y la fecha del 
primer ensayo, pero explicando mucho 
menos las razones que lo justificaban, 
concedió a Greenpeace una gran ven- 
taja. Provocando el revivir de las ma- 
nifestaciones pacifistas, tras años de 
languidecer del movimiento europeo, 
sus socios dirigentes le culpan de sus 
dificultades domésticas. Los países ri- 
bereños condenan lo que llaman un 
atentado contra el medio ambiente. 
Francia es soberana y es justo que 
desee el máximo de seguridad para y 
de su arsenal nuclear. Pero, en cual- 
quier caso, esta necesaria ronda de 
ensayos plantea, más allá de lo mera- 
mente coyuntural, serias cuestiones 
de fondo: ¿qué papel juega hoy en 
día la disuasión nuclear? ¿Qué papel 
jugará el átomo en la construcción 
europea? Pero esas son interrogantes 


que a pocos les gustan m 


Efemérides aeronáuticas 


OCTUBRE: El día 11 de este mes del año 1934, durante la revolución socialista de Asturias, cuando la columna 
del general López Ochoa (de únicamente 180 hombres) alcanzaba las afueras de la ciudad de Oviedo en poder de 
los revolucionarios, fue recibida por el intenso fuego que éstos hacían desde el manicomio. 

El general López Ochoa ordenó que se le incorporaran las dos compañías que había dejado en Lugones, y por 
medio de paineles solicitó de la Aviación municiones de fusil y de ametralladora. 


Desde un trimotor Junkers le fueron arrojados 3.800 cartuchos, mientras una patrulla de Breguet XIX del 
Grupo 21, del aeródromo de León, bombardeaba y ametrallaba a los revolucionarios abriendo así paso a la 
columna. 
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VICENTE MARTIN-POZUELO AGUSTIN 


INTRODUCCION 


pesar de que la guerra sea una 

triste realidad constante en la 

historia humana, es necesario 
afirmar que siempre ha estado la- 
tente el anhelo de alcanzar la paz, 
puesto que la paz es, en sí misma, 
una aspiración común de todo 
hombre. Sin embargo, también son 
una realidad las diversas desigual- 
dades y conflictos entre los dife- 
rentes intereses, y que, a pesar de 


Coronel de Aviación 


nen un papel que nunca está desliga- 


do de la propia sociedad, de tal for- 
ma, que sus acciones sólo serán efi- 
caces en la medida que estén coordi- 
nadas y respaldadas por los impulsos 
de los restantes estamentos de la na- 
ción. 

La fortaleza militar de las naciones 
ya no puede ser medida exclusiva- 
mente por el volumen de sus fuerzas 
armadas, ni siquiera por la capacidad 
de sus mandos o la valentía de sus 
soldados; la guerra moderna se ha 











la existencia de organismos inter- | convertido en una lucha durante la 
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nacionales, aún no se ha llegado a | cual todos los recursos de una nación Po ao = añ da A A 
un sistema político capaz de aplicar | han de competir con los similares del A Es ; he 
el Derecho en toda su extensión, o | enemigo. E E Ps a a 
de dictar las normas que impidan o 

no originen cualquier brote de vio- FACTORES QUE FORMAN EL Los lazos culturales más frecuen- 

lencia. POTENCIAL ECONOMICO Y tes que sirven para ligar entre sí a los 


Las guerras no existen porque haya 
militares profesionales, sino que exis- 
ten ejércitos porque no se ha conse- 
guido erradicar los conflictos bélicos, 
cuyos orígenes se deben generalmen- 
te a las deficiencias en el gobierno de 
las naciones. 

Ante la carencia de paz, los ejérci- 
tos son el instrumento para recupe- 
rarla. Frente al hecho de la paz, más 
o menos amenazada, las fuerzas ar- 
madas tienen la misión de alejar el 
peligro de la guerra a través de la di- 
suasión, es decir, convenciendo al 
potencial enemigo de que el conflic- 
to le perjudicaría por encima de los 
posibles beneficios. La adecuada 
preparación de las unidades milita- 
res tiene este objetivo, y éste y no 
otro es el verdadero telón de fondo 
de la instrucción y del adiestramien- 
to militar. 

En cualquier caso, los ejércitos tie- 
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SU CAPACIDAD DE DEFENSA 


A pesar de la dificultad en coinci- 
dir sobre los componentes esenciales 
de la fortaleza económica de una Na- 
ción, los diferentes factores que se 
estudian a continuación son los que 
generalmente se tienen en cuenta al 
hacer cualquier consideración sobre 
la materia y son lo suficientemente 
amplios para incluir la gran mayoría 
de los elementos que forman el po- 
tencial económico. 


Recursos humanos 

Para alcanzar una cierta fortaleza 
económica, un país necesita disponer 
de gran número de habitantes; sin 
embargo, esta condición resulta fre- 
cuentemente secundaria en relación 
con consideraciones cualitativas, ta- 
les como nivel cultural y característi- 
cas nacionales del pueblo. 





individuos de un territorio constitui- 
do en nación son los de la lengua, re- 
ligión, costumbres, experiencias his- 
tóricas e ideología comunes. La ven- 
taja en potencial económico de un 
pueblo nacionalista sobre otro que 
no lo es, reside en la voluntad de los 
ciudadanos de unirse para lograr la 
realización de proyectos nacionales, 
incluso cuando ello pueda requerir 
sacrificios personales. Sin un fuerte 
sentido de nacionalidad entre sus 
ciudadanos, ningún gobierno puede 
llevar a cabo grandes proyectos, mi- 
litares o económicos, que requieran 
importantes contribuciones, carentes 
de egoísmo, por parte de gran núme- 
ro de personas. 


Recursos naturales 

La superficie territorial es, hoy en 
día, un asunto de gran importancia, 
Independientemente de la ventaja que 
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para una nación supone la posesión 
de una gran extensión de territorio, 
hay que considerar, además, la venta- 
ja de una posición favorable del país 
con respecto a las rutas de transporte 
transoceánico, posición que propor- 
ciona medios para mantener relacio- 
nes comerciales con otras partes del 
mundo, incrementado así su potencial 
económico. 

La autosuficiencia de una nación 
dentro de sus propias fronteras afec- 
ta a su fuerza potencial. Las caracte- 
rísticas físicas y químicas del suelo, 
la humedad y la duración de las es- 
taciones determinan hasta dónde 
puede ser autárquica en la produc- 
ción de alimentos y primeras mate- 
rias agrícolas para la industria. Las 
reservas minerales representan una 
importante partida en el activo de 
un país, sin embargo, la técnica, las 
instalaciones adecuadas y un buen 
sistema de transporte son factores 
de gran importancia que se necesi- 
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tan para hacer utilizables dichos re- 
cursos. 


Recursos industriales 
Cuando se desea comparar el po- 
tencial económico de diversas nacio- 
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nes no hay para ello factor más im- 
portante que la fortaleza industrial. 
La capacidad de un pueblo para 
transformar primeras materias en 
productos tales como el acero y el 
aluminio; en máquinas, como tracto- 
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res y aviones, y en otros materiales, 
es esencial para la conducción de la 
guerra mecanizada. De las fábricas y 
talleres salen las enormes cantidades 
de armas, municiones y equipos de 
todas clases necesarios en el combate 
moderno. 

La producción de energía sería, in- 
dudablemente, un valioso indicador 
de la potencia de un país, si pudiera 
ser medida exactamente. La produc- 
ción total de energía guarda una ínti- 


ma relación con la producción indus- 


trial completa. 





Transporte, comunicaciones y co- 
mercio internacional 

Es evidente que la proporción de 
recursos humanos, naturales e indus- 
- triales que una nación sea capaz de 
poner en pie de guerra en un mo- 
mento determinado, depende, en 
gran medida, de los sistemas de 
transporte y comunicaciones exis- 
tentes en el país. 
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Ellos constituyen por sí el sistema 
nervioso y circulatorio que hace po- 
sible el óptimo funcionamiento de 
una economía nacional. La capaci- 
dad de conectar entre sí las diferen- 
tes fuentes abastecedoras en mate- 
rias primas, las fábricas y los merca- 
dos, por medio de un sistema de 
transportes eficaz, rápido y econó- 
mico, es de la mayor importancia 
para el desarrollo de la industria en 
gran escala. 

Tanto el transporte como las comu- 
nicaciones hacen posible la difusión 
de información y el mantenimiento 
de un sentimiento nacional a cual- 
quier país, a pesar de la facilidad de 
intercambio y de la comunidad de in- 
tereses entre distintas regiones geo- 
gráficas agrupadas en bloques. Un 


comercio exterior bien desarrollado 


representa una economía activa, que 
se aprovecha de las ventajas de la es- 
pecialización e intercambio interna- 
cional. 




















RECURSOS NECESARIOS EN 
EL SECTOR DE LA DEFENSA 


En cualquier periodo histórico, la 
conducción de la guerra ha requerido 
el concurso de ciertos recursos esen- 
ciales, comenzando por el factor hu- 
mano que, retirado de sus ocupaciones 
civiles, acude al ejército y maneja sus 
armas y maquinarias. A estos hombres 
ha habido que vestirles y alimentarles 
y han necesitado recibir ciertos cuida- 
dos médicos y de alojamiento. Y co- 
mo el volumen de los ejércitos ha ido 
aumentando, los problemas logísticos 
han ido haciéndose más grandes y 
complejos. Las necesidades materiales 
de las FAS han de ser satisfechas por 
la economía del país y esta satisfac- 
ción está limitada por la capacidad 


productiva del mismo. 


Por lo tanto, el estudio de la Defen- 
sa Nacional, ha de tener su origen en 
el estudio del sistema productivo, que 
es la base de todo esfuerzo militar. 

Es evidente que cuanto más peque- 
ñas sean las fuerzas armadas en un 
país en tiempo de paz y cuanto más li- 
mitado sea el papel normal del go- 
bierno en la vida económica, más du- 
ra será la tarea de colocar a la Nación 
en pie de guerra. Si los problemas de 
aumentar las fuerzas militares de la 
noche a la mañana, de modo que pue- 
dan soportar una guerra total, son 
muy graves, los de transformar los re- 


cursos productivos de la Nación en un 


gran arsenal, son más serios todavía. 
A pesar de las diferencias de crite- 
rios que pueden existir en torno a la 
conexión, o no, entre el desarrollo de 
las tecnologías militares y civiles, lo 
que sí es cierto, es que entre ambas 
han existido y existirán importantes 
relaciones; sirvan de ejemplo la ener- 


PRESUPUESTO DE DEFENSA POR CATEGORIAS FUNCIONALES (EN MILLONES DE PESETAS) 
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gía atómica, informática, microondas, 
industria alimentaria, etc. Es decir, 
que el gasto de defensa por un lado 
fomenta la creación de empleo, pues 
dada la peculiar tecnología de la De- 
fensa favorece la especialización pro- 
ductiva y las principales industrias del 
sector se convierten en empleadores 
de amplio impacto regional y funcio- 
nal. De otra parte, absorben una parte, 
a veces muy importante, de los bienes 
y servicios canalizados hacia el sector 
público, por lo que éste aumenta su 
papel en la expansión interna del mer- 
cado para un segmento muy cualifica- 
do y amplio de la industria. 

Al igual que los paises con alta pre- 
sión fiscal vienen a ser aquellos que 
gozan de mayor estado de bienestar, 
los paises que más gastan en defensa 
(salvo casos especiales del Tercer 
Mundo) son a su vez los más desarro- 
llados tecnológica, industrial, econó- 
mica y socialmente del mundo. Y no 
es gratuita la doble correlación, por- 
que ambas circunstancias, en su con- 
junto, configuran de alguna manera el 
progreso en sentido moderno. Por 
otra parte, más allá de las teorías que 
vinculan o no el progreso tecnológico 
con los gastos de defensa, donde pue- 
den existir opiniones discrepantes, en 
lo que todo el mundo está de acuerdo 
es en la estrecha correlación entre las 
inversiones en defensa y el desarrollo 
industrial de un país. 


OBJETIVOS ACTUALES 


Los presupuestos de defensa no sólo 
sirven para salvaguardar los intereses 
territoriales y estratégicos nacionales y 
atender los compromisos de coopera- 
ción internacional de un país. Producen 
también importantes economías exter- 
nas en favor de la nación en materia 
tecnológica, industrial, de alta forma- 
ción, y, en suma, de mejora del posicio- 
namiento competitivo de la economía 
nacional. Los conflictos internaciona- 
les, además de las obvias obligaciones 
nacionales en materia de defensa. nun- 
ca dejaron de existir, ni parece razona- 
ble que, a corto y medio plazo, España 
dé marcha atrás en su proceso de inte- 
gración política y militar. Tomando en 
consideración dichas circunstancias, así 
como el hecho histórico de los más bien 
bajos presupuestos de defensa en nues- 
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tro país, no debería aprovecharse la cri- 
sis económica que vivimos para recor- 
tar aún más las dotaciones de defensa. 
Analizando las cifras del presupuesto 
de Defensa para el año 1994, éstas 
muestran uno de los lados débiles de la 
política de la Defensa Nacional. Los Je- 
fes de Estado Mayor de los tres ejérci- 
tos y el JEMAD, en su comparecencia 
en el Congreso para explicar los presu- 
puestos de 1994, los calificaron de in- 
suficientes y deficitarios. La situación 

es preocupante según lo manifestado 
por los JEMA'"s respectivos. 
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Comparando el informe del Secreta- 
rio de Defensa Británico ante el Parla- 
mento, con los datos ofrecidos por el 
Ministerio de Defensa español, Gran 
Bretaña gasta anualmente en Defensa 
4,5 billones de pesetas, frente a 0,8 de 
España: es decir, el Reino Unido quin- 
tuplica los gastos militares, cuando el 
producto interior británico no llega a 
duplicar el P.1.B. español. 

Aunque existen gobiernos que re- 
ducen sus presupuestos de Defensa, 
como consecuencia de la desapari- 
ción del Pacto de Varsovia y la crisis 
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económica, sin embargo, aquellas na- 
ciones que tienen cierto peso especí- 
fico en Europa mantienen sus parti- 
das fundamentales, excepto España, 
por varias razones. 

—Por primera vez desde la finali- 
zación de la Segunda Guerra Mun- 
dial, la guerra vuelve a Europa: en 
los Balcanes, Georgia y Armenia; 
pueden surgir conflictos entre Ser- 
bia y Hungría, y podrían ocurrir 
además en Macedonia, Kosovo y 
Ucrania. 

—Se acelera la retirada norteameri- 
cana: hace cuatro años había 500.000 
soldados americanos desplegados en 
los diferentes paises pertenecientes a 
la OTAN, hoy, sin embargo, tan sólo 
llegan a rebasar los 100.000. 

Estableciendo comparaciones entre 
nuestro país y aquellas naciones que 
cuentan en Europa, vemos que así co- 
mo España se vería con dificultades 
para defender Canarias, Francia, en 
cambio, ha creado dos unidades de ac- 
ción rápida para emergencias norteafri- 
canas. Así mismo, mientras que el Rei- 
no Unido podría disponer en 48 horas 
de 120 buques de guerra desplegados 
en el Atlántico, sólo 18 de nuestros na- 
víos podrían entrar hoy en fuego real. 
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En el Anexo 1 se observa la evolu- 
ción histórica del presupuesto de De- 
fensa respecto al P.1.B. desde el año 
1982 al 1994 respectivamente. Así 
mismo, en el Anexos 2 se comparan 
los gastos de Defensa de España 
comparándolos con el resto de los 
paises de la OTAN. Por su parte, los 
Anexos 3 y 4 exponen el desglose del 
presupuesto distribuido en los dife- 
rentes programas que lo componen, 
desde el año 1986 al 1993, ambos in- 
clusive. Los gráficos del anexos 7 se 
han obtenido de los datos que figuran 
en el anexo 4. 


Anexo 6 
GASTOS OPERATIVOS 


hi itos para financiar isición 
ible 


st 
* Gastos de funcionamiento 
* Tra 
Transferencias (excluyendo las 
IF) 


MODERNIZACION 

* Inversiones (adquisición de nuevos 
sistemas de armas) 

z izar las existentes 

Apoyo LoGIsTICO 

* Mantenimiento y aprovisionamiento 

s de gran carena 


* Mantenimiento de infraestructuras 








Cuando se elaboró el proyecto de 
ley de 1982 sobre dotaciones presu- 
puestarias para inversiones y sosteni- 
miento de las FAS, se hizo con crite- 
rio muy cauteloso, pues pretendía 
mantener la participación de los gas- 
tos de Defensa en el porcentaje del 
2,04% sobre el P.1.B. 

Analizando el cuadro del anexo 1, el 
total de lo realmente gastado en Defen- 
sa desde 1982 al 1994 y lo que hubiese 
sido de haber mantenido el 2,04% la 
diferencia que resulta es de aproxima- 
damente 2 billones de pesetas, si esta 
cantidad se hubiese dedicado a la in- 
dustria de defensa, no nos veríamos en 
la tesitura del desmantelamiento de es- 
te sector industrial, con capacidad de 
competir tecnológicamente con algu- 
nos productos europeos. 

Del estudio de los datos y de la ob- 
servación de los gráficos (Anexo 5- 
7), puede deducirse que los criterios 
seguidos en la elaboración de los gas- 
tos de Defensa no han sido ni conti- 
nuos ni homogéneos, situando a Es- 
paña a la cola de los paises de la 
OTAN, en cuanto a gastos en defensa 
respecto al P.!.B., hasta llegar a la si- 
tuación actual, en la que los presu- 
puestos ya están muy por debajo de 
las necesidades y obligaciones de 
nuestras Fuerzas Armadas. 

La falta de una estabilidad en la ela- 
boración de los presupuestos de De- 
fensa, es lo que origina que los ejérci- 
tos no puedan planificar a medio y 
largo plazo. Existía la ley de Finan- 
ciación de las FAS de 1971, que fue 
modificada al alza por Real Decreto 
de 1977 sobre dotación presupuesta- 
ria de aquellos, y la ley de Dotaciones 
de 1982 pretendría adecuarse al nivel 
europeo; pero los continuos recortes 
en la financiación de las Fuerzas Ar- 
madas han dado lugar a retrasos acu- 
mulados en la modernización de ma- 
terial. Esta reducción contínua de re- 
cursos está limitando el nivel de 
Defensa sin mayor fundamento. 

Para sentar las bases de la verdadera 
modernización de las Fuerzas Arma- 
das, sería preciso establecer las dota- 
ciones presupuestarias de acuerdo con 
las misiones encomendadas a las mis- 
mas y en virtud de las necesidades de 
Defensa y no adecuar las funciones de 
las FAS a las decisiones presupuesta- 
rias. La Defensa Nacional y las nece- 
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sidades que se derivan de nues- 
tra posición geoestratégica, co- 
mo la apertura de nuestro Ejér- 
cito a la participación en opera- 
ciones conjuntas en el exterior y 
la incorporación de España al 
Eurocuerpo, hace necesario que 
se acaben los recortes presu- 
puestarios que sufren nuestras 
Fuerzas Armadas, puesto que es 
muy difícil conseguir una mayor 
eficacia operativa militar y si- 
multáneamente disminuir su do- 
tación presupuestaria. 


CONCLUSIONES 


Vivimos, desde luego, en un 
época de contrastes y contradic- 
ciones. Por un lado, los estados 
intensifican su colaboración económi- 
ca, científica, cultural y técnica. Es evi- 
dente, que ha progresado rápidamente 
la integración de los mercados y la sua- 
vidad en el desplazamiento de los fac- 
tores, gracias a las organizaciones inter- 
nacionales y a la actividad diplomática. 

Pero no es menos evidente, que 
subsisten en toda su gravedad las ten- 











siones ideológicas y políticas entre 
estados y sistemas de organización 
social y que las fuentes de conflicto 
se han multiplicado. 

Nada de lo que ha ocurrido en los 
últimos años de paz en Europa (los 
conflictos armados han proliferado en 
otras partes del mundo), muestra que 
haya quedado invalidado el viejo ada- 








gio según el cual la Historia nos 
enseña que si un Estado no está 
en condiciones de defenderse, ni 
de proteger sus valores morales 
y bienes materiales, tarde o tem- 
prano se convertirá en un jugue- 
te de la política de fuerza desa- 
rrollada en su entorno. 

En estas circunstancias, la 
articulación en España de las 
actividades de la Defensa Na- 
cional, siguiendo el criterio de 
algunas expertos, ha de reali- 
zarse estableciendo tres gran- 
des áreas o ramas: Defensa Ci- 
vil, Defensa Económica y De- 
fensa Militar, con mutua 
dependencia y que, debida- 
mente combinadas en un con- 
junto armónico, den eficacia a 
ese conjunto. Anexo 8. 

Las obligaciones del Estado cara a 
la sociedad son múltiples: Enseñanza, 
Obras Públicas, Seguridad Social, 
etc., etc., pero una de ellas, y no la 
menos importante, es la de Seguridad 
Nacional, puesto que sin ella no se 
podrá llegar a un buen término de 
ninguna de las demás mu 





Los Gallos de Morón 


recuperan los 
“espolones” 
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En el mes de septiembre, el Gobierno aprobó la compra de 24 aviones F-18 con opción de adquirir otros seis, 
procedentes de los excedentes de la Marina de los Estados Unidos. Con ellos el Ejercito del Aire completará su 
“Objetivo de Fuerza” y formará dos nuevos Escuadrones de Caza y Ataque en La B.A. de Morón, 
sustituyendo a los aviones CASA- 101 que actualmente operaba. 


EL PROGRAMA CX 


A a hacer un año, que el Ejerci- 

to del Aire inició con su Pro- 

grama CX, la busqueda de un 
avión capaz de: 

-Completar el Objetivo de Fuerza 
que le asigna el Plan Estratégico 
Conjunto (PEC-94): 162 aviones de 
caza y ataque. 
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-Sustituir las pérdidas como conse- 
cuencia de la retirada definitiva del 
servicio de los aviones F-SA y Mira- 
ge III 

-Reponer la atricción prevista de 
los cazas existentes en los próximos 
10 años. 

-Cubrir sus necesidades operativas 
hasta el momento previsto de entrada 
en servicio del Eurofighter 2000 
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En una situación clara de restric- 
ciones presupuestarias y continuos 
recortes en el capítulo de inversiones, 
la compra de un avión nuevo quedó 
pronto descartada en base a dos razo- 
nes fundamentales: El precio de un 
avión nuevo del tipo F-16 o F-18 en 
el mercado, oscila entre 3000 y 4500 
millones de pesetas, sin incluir el 
apoyo logístico necesario para ope- 











rarlo, que puede llegar a duplicar esta 
cifra. Por si el precio no fuese sufi- 
cientemente disuasorio, los nuevos F- 
18, modelos C/D, aunque aparente- 
mente iguales a sus antecesores A/B, 
tienen una aviónica nueva que los ha- 
ce completamente diferentes desde el 
punto de vista del mantenimiento de 
equipos y sistemas, lo que logística- 
mente sería inaceptable. 

Descartada la compra de un avión 
nuevo, solo quedaba la posibilidad de 
adquirir material retirado del servicio 
en la USAF y la US Navy, dentro de 
un plan de reducción y renovación de 





sus flotas, para dotarlas de un número 
mas reducido de unidades, aunque 
mas modernos. 

La opción del avión F-16, pronto 
fue descartada debido a las dificulta- 
des que supondría abrir una nueva 
cadena logística para un sistema de 
armas diferente. 

Los aviones F/A-18 ofertados por 
la US Navy, quedaron así como úni- 
cos capaces de cumplir los requisitos 
del EA. Pertenecían a lotes de fabri- 
cación anteriores a los EF-18 españo- 
les, aunque muy similares desde el 
punto de vista “software” y “hardwa- 
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Las pa unidades llegaran 
a España a finales de este año, | 
prosiguiendo la entrega de 


los aviones a razón de seis por año, 
con lo que debe estar finalizada en 
el último trimestre de 1998. 


re”. Por consiguiente eran compati- 
bles con los medios disponibles en el 
EA para mantenerlos o tenían posibi- 
lidades de serlo, sin causar mayores 
trumatismos en el sistema logístico. 
Por otra parte su estado a pesar del 
número de horas de vuelo acumula- 
das, les daba un potencial de 1000 a 
1500 horas de vida operativa, suscep- 
tible de ser elevado posteriormente a 
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3000 h con ciertas modificaciones es- 
tructurales. 

Con la compra de estos 24 aviones, 
la flota española de EF-18 se situará 
en un total de 93 aparatos que junto 
con los 18 cazas Mirage F-1, que el 
Gobierno decidió comprar a Qatar y 
Francia a principios de este año, y la 
modificación prevista de los 50 ac- 
tualmente en servicio, totalizaran una 
flota de 161 aviones de caza y ataque, 
distribuidos en 6 Unidades y 9 Escua- 
drones operativos. El Objetivo de 
Fuerza del EA quedará así cumplido. 
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AI Pais de origen: EEUU 
a Constructor. McDonnell Douglas 
ENYA Tipo: Monoplaza polivalente 
7 Propulsión: Dos motores General Electric F404-GE-400 
de 16.000 lbs y una relación empuje/peso superior a 1. 
z Peso en vacio: 24. 000lbs 
La compra se ha realizado a traves .... Maximo peso al despegue: 45.000lbs 
de un caso FMS con la US Navy. Velocidad Maxima: 1.8 Mach (1915 Kms/h a 12.000 m) 
> Radio de acción: 750 Kms (plena carga y baja cota). Con reabastecimiento 
en vuelo, ilimitado. 





DETALLES DE LA COMPRA 





quien contratará los trabajos necesa- 


rios con McDonnell Douglas fabrican- Aviónica: Sistema totalmente integrado, radar doppler Hughes APG-65, FLIR y 
te del avión. Por otra parte se ha hecho Designador Laser LTDR 
un contrato separado con General Guerra Electrónica: Detector de amenazas ALR-67, Equipos de Contramedidas 


Electric para el suministro de 51 mo- 


ALQ-126/162, Lanzadores de chaff Y bengalas AL-39. 
tores nuevos, F-404-GE400 a razón de 5 


Armamento: Cañón multitubo M-61A1 “Vulcan” de 20mm, capaz de lanzar 100 

a disparos por segundo, Misiles aire-aire AIM-9L “Sidewinder”, AIM-7F “Sparrow” y AlM- 
dos por avión y tres reservas. El coste 1204 “AMRRAM”, misiles antirradiación de alta velocidad aire-superficie AGM-88A 
global de la operación asciende a “HARM”, anti-buque AGM-84A “Harpoon” y anti-superficie AGM-65 “Maverick”. 
54.616 millones que el Ministerio de | Bombas lisas, de dispersión y guiadas por laser GBU-12/16/10. 


El McDonnell Douglas F-18 “Hornet” debe su existencia a un constructor diferente, Northrop cuando en la década de los sesenta, tras el 
éxito logrado por sus cazas ligeros tipo F-5 “Freedom Fighter”, empezó a trabajar en un diseño avanzado al que denominó P-530 
“Cobra”. raciadamente el Pentágono en aquellos momentos apoyaba el requisito de un caza pesado como el F-15 y el proyecto 


qe relegado. 

n 1971 la USAF persuadió al Congreso de la necesidad de un caza avanzado multimisión, mas ligero y económico que el F-15, como 
caballo de batalla de sus escuadrones tácticos y se financió un concurso con dos Compañías cuyos prototipos competirian por el que 
entonces fue llamado el “Contrato del Siglo” al incluir potencialmente el requisito de la USAF de 1400 aviones y el del resto de los paises 

de la OTAN con 350 unidades adicionales. Las dos Compañías hera Li fueron General Dynamics con su YF-16 “Fighting Falcon” y 

a 








Northrop, con el YF-17 derivado de su P-530 “Cobra”. En 1975 se a conocer el YF-16 como ganador en base a un menor precio, 

mayor alcance y el uso de un motor ya en servicio en los F-15. 

Quienes tuvieron la oportunidad de volar el YF-17 lo calificaron como un caza superior a cualquier rival, ligero, ágil y muy rápido siendo 

capaz de volar supersónico sin postquemador. 

Estas características y el hecho de ser bimotor pronto le convirtieron en el candidato mas claro de la US Navy para sustituir sus anticuados 

A-7 “Corsair” y F-4 “Phanton”. 

Dada la inexperiencia de Northrop en aviones embarcados buscó el apoyo de McDonnell Douglas para navalizar su diseño y desarrollar el 

que vendría a ser el F/A-18 “Hornet”, mientras Northrop se reservaba la comercialización de lo versión basada en tierra conocida como F- 

18L, que a pesar de prometer mejores características que su hermano gemelo y contar con los favores de un cliente privilegiado como el Sha 
Iran, jamas llegaría a producirse. El F/A-18 mantuvo la forma aerodinámica del YF-17 pero era un avión totalmente distinto, la superficie 

alar aumentó un 15%, su estilizado morro se modificó radicalmente para poder alojar un potente radar, se dotó de un motor General Electric 

F404-GE-400 de 16000 libras de empuje y se reforzó ampliamente su estructura, para permitirle la operación en portaviones. 

Aunque la ¡dea inicial fue desarrollar de versiones diferentes, aire-aire y aire-suelo, el diseño de su aviónica demostró que el avión era 

capaz de llevar a cabo las dos misiones con una misma configuración. La US Navy que hasta entonces había precedido el número de sus 

Escuadrones con las letras VF (Aire-Aire) y VA (Aire-Suelo), tuvo que introducir una nueva designación, VFA para los escuadrones de F/A- 

18 que a partir de entonces llevarían a do las dos misiones con el mismo avión. | 

Versatilidad es la clave del éxito del F-18. Es imposible encontrar una respuesta unanime entre sus pilotos que clarifique en que misión es 

superior el avión. Es un excelente corerboimbuaro, capaz de penetrar en territorio enemigo sin escolta (nadie mejor que el mismo para 

darse protección) y lanzar cualquier tipo de armamento con enorme precisión. Como caza, tiene capacidad de derribo fuera de alcance 

visual, que le confieren sus misiles (Sparrow y AMRAAM) y en el combate cercano su pericia es total, sobre todo cuando éste 


] a grandes ángulos de ataque y baja v 
Ademas de la US NAVY que badido 409 F/A-18A/B y 606 F/A-18C/D, el avión ha sido vendido a Canadá (138 CF-18A/B), 
Australia (75 F-18A/8B), España (72 EF-18A/B) y en su nueva versión F-18C/D, a Suiza (34), Finlandia (64), Kuwait40) y Malasia (8). La 
- versión F-18E/D se encuentra actualmente en desarrollo, su entrada en servicio en la US Navy está prevista para el año 2000 y sus 
- necesidades se elevan a 1000 unidades. 
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El software embarcado en los nuevos aviones será el 87X, sobre el cual el Grupo de Infor- 
mática del CLAEX tiene capacidad y experiencia para realizar modificaciones que pue 


dan contribuir a mejorar las capacidad operativa de los aviones hasta aproximar 


OFP-94E que cargan el resto de los EF-18. 


Defensa pagará en los próximos cinco 
años. De ellos 35.715 millones se de- 
dicaran a la compra, modificación y 
transporte de los aviones a España, así 
como a la adquisición de material de 
apoyo y repuestos y 18.900 millones a 
la compra de los nuevos motores. El 


o al 


calendario de entregas contempla seis 
aviones por año, las primeras unidades 
podrían llegar a España a finales del 
95 y los seis últimos aviones a finales 
de 1998. 

La Marina estadouniense se com- 
promete a revisar, restaurar y trans- 
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Los nuevos F-18 tendran la misma 
capacidad de armamento Aire-Aire 
que los existentes, con algunas 
excepciones puntuales, en la capacidad 
Aire-Suelo, como el misil “Harpoon” 
en ciertos modos de operación, 

o versiones particulares del 
“Maverick”. El avión será susceptible 
de incorporar directamente el pod 
FLIR/LTDR para la iluminación 

laser de bombas guiadas. 


portar los aviones a España, “en 
condiciones de operar” a su llegada. 
Los aviones deberán ser modifica- 
dos en aquellos elementos que por 
provenir de la US Navy les diferen- 
cian del standard que tiene el Ejérci- 
to del Aire: El equipo VOR/ILS (la 
Navy no lo usa); los atalajes de 
asiento y kit de supervivencia (la 
configuración de los EF-18 es dife- 
rente); o el regulador de oxígeno (la 
continua operacion sobre el agua, 
aconseja a la US Navy el uso de oxi- 
geno al 100% bajo presión). 

Las nuevas unidades seran equipa- 
das con la misma configuración de 
guerra electrónica que los EF-18 ac- 
tuales: ALR-67B, ALQ-126, ALE-39 
y equipo de radio KY-58 que permite 
la transmisión y recepción de trans- 
misiones cifradas. 
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El reto que se le plantea al Ejército del Aire es dotar a la Base Aérea de Moron del perso- 
nal técnico y pilotos necesarios para operar el avión, sin alterar las plantillas actuales, ni 
afectar la operatividad del Grupo 15 y Ala 12. 























REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1995 





EI A ds 
El 31 de mayo de 1983 el Jefe del 
stado Mayor del EA firmaba con la US 
Navy el contrato “Caso SP-P-SBQ” 
correspondiente a la compra de 72 
F/A-18 por un valor de 2200 Millones 
de dólares. Se daba con ello fin a la 
mayor polémica que una compra de un 
armamento ha suscitado en este país y 
el Programa FACA veía cumplidos 
izmente sus objetivos. 
| 10 de julio de 1986 llegaban al Ala 
-15 los primeros EF-18 identificado: 
el EA como C-15 meno de 


, 5 y e ' de ES 4 , 
] as entregas con la: 
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1990 finalizaban la 
llegada a la BA de Torrejón del último 
avión C.15-72. Entre las dos Unidades 
se han volado un total de 75.000 horas 
habiendose perdido tres aviones en 
accidente, lo que situa la siniestralidad 
del avión muy por debajo de la de 
cualquier otro caza en servicio en el 
EA, con una media de 4 aviones por 
cada 10.000 horas de vuelo, inferior 

- incluso a la de la US Navy (5/10.000) - 
y a las propias especificaciones de 
diseño del avión (7/10.000).. 
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La compra incluye material de re- 
puesto, publicaciones técnicas que 
complementen las ya existentes, perso- 
nal de apoyo técnico procedente de 
McDonnell Douglas en Morón, así co- 
mo el apoyo tecnico de ingeniería a las 
empresas españolas subcontratadas pa- 
ra realizar los trabajos de modificacion. 

Como muestra, la Industria de Tur- 
bo Propulsores (ITP), responsable en 
España del desarrollo del motor EJ- 
200 que equipará al futuro avión de 




















caza Eurofighter 2000, se ha adjudi- 
cado un contrato por valor de 7.500 
millones de pesetas con General 
Electric (GE), que supone el 45% de 
las compensaciones previstas en el 
Programa, para la fabricación de 
componentes (más de 50% del re- 
puesto de los motores se fabricará en 
España) y una extensión de los dere- 
chos de mantenimiento, lo que se tra- 
ducirá en mejoras en los bancos de 
pruebas y en los equipos de control y 








accesorios de su planta en Ajalvir. 
Otras empresas que se beneficiarán 
de las compensaciones en torma de 
contratos de trabajo y transferencias 
de tecnología serán CASA, INDRA, 
GAMESA, Bazán y CESA. 


LOS RETOS A CORTO PLAZO. 


—Dotar a la BA de Moron del per- 
sonal técnico y pilotos necesarios pa- 
ra operar el avión, sin alterar las 








Los 24 aviones estaran equipados con 
motores nuevos F-404-GE-400 y tendran 
un potencial operativo de 10 a 15 años, sin 
necesidad de revisiones extraordinarias 
ni modificciones estructurales. Su puesta 
a punto y su transporte a España, será 
responsabilidad de la US Navy que 
subcontratará con McDonnell Douglas 
los trabajos necesarios. 

Los aviones deberán ser modificados en 
aquellos elementos que por provenir de 
la US Navy les diferencian del standard 
que tiene el Ejercito del Aire: El equipo 
VOR/ILS (la Navy no lo usa); los atalajes 
de asiento y kit de supervivencia 

(la configuración de los EF-18 es 
diferente); o el regulador de oxígeno 

(la continua operacion sobre el agua, 
aconseja a la US Navy el uso de oxigeno 
al 100% bajo presión). 


plantillas actuales del Ejército del Ai- 
re, ni afectar la operatividad del Gru- 
po 15 y Ala 12. 

—Llevar a cabo la instrucción de 
todo el personal y su transformación 
al material F-18, sin causar traumas 
en las otras Unidades Operativas y 
en el menor plazo posible. 

—Acondicionar la infraestructura 
logística de la BA de Morón, a las 
necesidades del nuevo material, así 
como a las del personal que previsi- 
blemente deberá incorporarse a la 
Unidad. 

— Asumir las implicaciones que a ni- 
vel orgánico, logístico y Operativo exigl- 
rá al Ejercito del Atre, mantener y ope- 
rar dos nuevos Escuadrones de C-15 Mm 
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L presente artículo tiene como 

objeto presentar el estado actual 

de la «Tecnología de los Siste- 
mas de Frenado de Aeronaves», así 
como ofrecer una versión retrospecti- 
va de las diferentes etapas que han 
dado lugar a los sistemas actuales. 

Los motivos más comunes que ha- 
cen necesario en un momento deter- 
minado el empleo de un sistema de 
frenado de aeronaves son una longi- 
tud de pista demasiado reducida, y la 
imposibilidad de rodar de la aeronave 
debido a problemas técnicos. 

Una pista demasiado reducida pue- 
de ser debida, a la imposibilidad de 
emplear la totalidad de la pista como 
consecuencia de estar fuera de servi- 
cio parte de ella, por ejemplo tras un 
bombardeo sobre la Base Aérea. 

Una aeronave incapaz de aterrizar 
y rodar con normalidad sobre la pista 
debido a problemas técnicos tiene en 
la barrera de frenado el único medio 
de salvar tanto al piloto (objetivo pri- 
mordial), como a la aeronave que go- 
bierne (fin secundario aunque impor- 
tante). 

Los sistemas de frenado de avio- 
nes, en todos los casos, se pueden di- 
vidir en tres unidades básicas. Dichas 
unidades son las encargadas de reco- 
ger la aeronave a la velocidad de con- 
tacto con el sistema, de reducir la 
energía cinética de la aeronave hasta 
que quede detenida totalmente, y los 
elementos que transmiten los esfuer- 
zos entre ambas unidades. 

La unidad encargada de recoger la 
aeronave puede corresponder a dife- 
rentes tipos, siendo los más conoci- 
dos los de cable pendant, red de fuse- 
laje y red de tren delantero. 

Por su parte la unidad de absorción 
ha sufrido múltiples mejoras. Desde 
los elementos de absorción a base de 
pesadas cadenas, hasta los sistemas de 


a Fur 
Iricción actuales que permiten la de- 
tención segura, o las unidades textiles 


que permiten disponer de un sistema 


de frenado de bajo mantenimiento. 
Para Además de las unidades básicas 
que componen el sistema de frenado, 
han de tenerse en cuenta otras unida- 
d pl FO 4 aves des como son el telemando de izado y 
descenso de la red, en el caso que se 
emplee ésta, o las unidades de rebobi- 


w ¿JUAN A. PEREZ MARTINEZ a nado una vez finalizada la detección. 
omandante Ingeniero Técnico Aeronáutico Básicamente existen dos técnicas 
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Detalle di ganc elos del F-18 y val cable de la barrera. 


diferentes de frenado de aviones. La 
primera hace uso de una red elástica 
que cubre transversalmente la pista y 
envuelve totalmente a la aeronave 
cuando ésta entra en contacto con di- 
cha red. La segunda técnica consiste 
en la colocación de un cable de ace- 
ro, que cruza transversalmente la pis- 
ta, y que se engancha con la aeronave 
al paso de ésta sobre dicho cable. 

Mientras que en el primer caso 
cualquier aeronave puede ser deteni- 
da por el sistema de frenado, 
dado que la red es capaz de 
envolver todo tipo de aerona- 
ves, en el caso de la utiliza- 
ción de cable, es preciso que 
la aeronave se encuentre do- 
tada de un gancho que permi- 
ta sujetarla al cable tendido 
transversalmente. 

En consecuencia, la exis- 
tencia de gancho en las aero- 
naves que operan en la Base 
Aérea donde va a ser instala- 
do el sistema de frenado 
constituye un elemento fun- 
damental del sistema. 








Los sistemas relacionados anterior- 
mente tienen unas capacidades máxi- 
mas de absorción de energía que se 
pasan a detallar a continuación: 


Sistema ter eicirnirrreiaca 45 Mega ft.ib 
Sistema hidráulico .............. 85 Mega ft.1b 
Sistema de fricción ........... 100 Mega ft.ib 


Sobre la pista de aterrizaje de una 
base aérea hipotética, la solución más 
extendida en lo referente a la disposi- 


== SFE: S, de renado de emergencia. 
500 'SFO: S. de frenado operacional 


a 700 


Mitad 
de pista 


reccional 


Bidi 


| SFE. Sólo cable 


Unidireccional 
SFO. Cable y/o red 





Posibles disposiciones de sistemas de frenado 








La 
hr 


ción de sistemas de frenado es la que 
cuenta con cuatro sistemas. Uno si- 
tuado a 500 mts. de cada cabecera 
dotado de cable de enganche, y uno 
en cada cabecera dotado de red. 

Debido al corto espacio de tiempo 
que se precisa para recuperar a su es- 
tado original un sistema de frenado 
mediante gancho, tras una detención, 
es posible instalar los sistemas dentro 
de la zona activa de la pista (500 mts. 
del umbral). De esta manera se puede 
emplear el sistema para de- 
tenciones de entretenimiento 
o rutinarias, en tomas de con- 
tacto realizadas al final de la 
pista. 

Aunque se pueda pensar lo 
contrario, se ha demostrado 
que las cubiertas del tren de 
aterrizaje de las aeronaves 
que ruedan sobre dicho cable 
no sufren ningún daño, inclu- 
so a velocidades superiores a 
160 nudos. 

Hasta la obtención de los 
sistemas de frenado actuales, 
de elevadas prestaciones, los 
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Detalle del enganche por cable de un F-18 en la base de Cold Lake (Canadá). 
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Sistema combinado red-cable con interconector en la base de Holloman (USA ). 
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Red del tipo Aerazur M-5 en la base aérea de Lanzarote. 














tres elementos fundamentales del sis- 
tema de frenado, es decir los absorbe- 
dores, la red y el elemento de cone- 
xión entre ambos, han variado a lo 
largo del tiempo y se han ido perfec- 
cionando. 

En lo referente a los elementos ab- 
sorbedores los primeros sistemas dis- 
ponían de dos cadenas de gran peso 
situadas a cada lado de la pista, y ten- 
didas en forma longitudinal. Estas ca- 
denas deceleraban la aeronave al 
arrastrar las mismas. La disposición 
de las mismas era tal que se incre- 
mentaba al máximo el rozamiento de 
la cadena con el terreno, con el co- 
rrespondiente deterioro de éste. 

Posteriormente a este tipo de ele- 
mentos absorbedores se inicia el de- 
sarrollo de tecnología de fricción. En 
un principio la absorción de energía 
se producía mediante cuatro discos 
rotores que triccionaban con una se- 
rie de estátores. Según fue siendo ne- 
cesario, fue aumentando el número 
de rotores, que pasó de cuatro a seis, 
siendo en la actualidad de ocho. 

La tecnología hidráulica se desa- 
rrolló con la intención de cubrir la 
necesidad de aquellas operaciones de 
carácter rutinario pero con una ca- 
dencia muy elevada. 

En lo referente a los elementos de 
detención, los primeros empleados 
consistieron en cables de enganche al 
tren de aterrizaje de las aeronaves. 
Posteriormente dicho cable se convir- 
tió en una red de baja altura que con- 
tactaba con dicho tren. 

A continuación se comenzó el estu- 
dio de redes de fuselaje que detenían 
a la aeronave mediante la recogida 
del fuselaje de la misma por una red, 
que cubría transversalmente la pista. 

Las primeras redes disponían de 
dieciocho o veinticuatro elementos 
verticales fabricados en nilón. 

El desarrollo de la red de fuselaje 
ha permitido que en la actualidad sea 
posible disponer redes dé 40 elemen- 
tos, dispuestos en dos niveles que re- 
ducen al máximo los daños sobre la 
estructura. 

El elemento de conexión entre la 
red o el cable pendant y los elemen- 
tos absorbedores, también han varia- 
do a lo largo del tiempo. 

En un principio esta conexión se 
realizaba mediante un cable de acero, 
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hasta que fue sustituido por el siste- 
ma actual debido a las elevadas iner- 
cias que ello suponía. En la actuali- 
dad se emplean bandas de nilón que 
poseen cierta elasticidad, reduciendo 
de este modo la inercia de impacto. 

Los sistemas de frenado empleados 
en la actualidad se componen de los 
siguientes elementos: 

—Elemento o elementos absorbe- 
dores (fricción. hidráulico o textil). 

—Unidad de recogida de la aerona- 
ve (red o gancho). 

—Conjunto de mástiles soporte de 
la unidad de red (sólo en el caso del 
uso de red). 

—Cinta de nilón para intercone- ce ES MARTES Gs 
xión entre elementos absorbedores y A o AA 
A nidad de recogida, ' Detalle del mástil de izado del sistema M-5 de Aerazur. 

—Sistemas de control e izado del 
sistema de red (sólo en el caso del 
uso de red). 


=« 
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CRITERIOS DE SELECCION 
DE LOS ELEMENTOS 
ABSORBEDORES DE UN 
SISTEMA DE FRENADO 


Tal y como se adelantaba existen 
una serie de factores que influyen a la 
hora de seleccionar el sistema de fre- 
nado a instalar. Estos factores se pue- 
den relacionar a continuación: 





—Especificaciones de absorción 
máxima necesaria. 

—Disposición de gancho en la ae- ra rememecan, e 
ronave. | _—- ES 

—Coste. Red izada en climas fríos en la base aérea de Kuopio (Finlandia). 


El principal requisito que se debe 
exigir a un sistema de frenado es que 
sea capaz de absorber, de forma se- 
gura, la energía que debe ser absorbi- 
da. Se puede determinar mediante la 
siguiente expresión: 


E = 1/2 Mv* 
; _Wv 
E=>53 


siendo: 
W el peso de la aeronave en libras. 
V la velocidad de la aeronave en nudos. 
E la energía cinética en libras/pte. 


Habitualmente el parámetro fijado 
es la velocidad máxima con la que se | Vista de frente de la red izada en la base aérea de Annapolis (Brasil). 
espera que la aeronave haga uso del | — 
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( Dado que para un peso de la aero- 
=> | - FOR y | nave y la velocidad indicada anterior- 

: | mente, las cargas sobre la estructura 
de la misma dependen de la longitud 
de la carrera antes de la detención to- 
tal, cuanto más corta sea dicha carre- 
ra mayores serán las cargas que sufra 
la aeronave. Salvo en el caso de aero- 
naves preparadas para operar sobre 
navíos, por diferentes motivos de di- 
seño, las aeronaves disponen de gan- 
cho con una resistencia que reco- 
mienda carreras de frenado iguales o 
superiores a 950 pies, para un peso 
de 50.000 libras. 

El parámetro que determina los es- 
fuerzos soportados por la aeronave, 
como consecuencia de lo anteriormen- 
te expuesto, es el que se mide en uni- 
dades de deceleración G. Generalmen- 
te dicho valor no debe superar 2,2. Es- 
to quiere decir que la aeronave no 
debe soportar cargas superiores a 2,2 
veces el peso de la misma y en el caso 
de aeronaves dotadas de gancho, di- 
cho valor quedará limitado por la re- 
sistencia mecánica de este elemento. 

Una vez definida la carrera de frena- 
do se construye el diagrama que pre- 
senta la carga de deceleración en fun- 











sistema de frenado. Con dicha veloci- 
dad se puede fijar el parámetro de di- 
seño de los elementos absorbedores. 
La máxima velocidad de enganche de 
una aeronave se fija en 190 nudos. 

En consecuencia, y suponiendo que 
el sistema se proyecta para dicha ve- 
locidad de enganche, el parámetro 
que condiciona la capacidad del sis- 
tema es el peso de la aeronave. 

La relación entre los parámetros de la 


Conceptos: 
— Energía cinética del sistema 
— Energía cinética del avión 
— Velocidad máxima de despegue 
— Velocidad máxima para enganche 
— Máximo peso avión 
— Fuerza de absorción del sistema 
— Fuerza de frenado sobre el avión 
— Distancia de frenado del avión 
— Distancia disponible para frenarlo 
— Deceleración a que se somete el 














ecuación antes detallada se muestra en 
el gráfico de la página siguiente. 

Una vez definida la forma de 
determinar la energía que es ca- 
paz de absorber el freno, debe- 
mos hacer otra consideración: 
¿Qué sistema sería capaz de de- 
tener a un determinado avión? 
Muy sencillo, aquel que, entre 
una gama de ellos, tenga una ca- 
pacidad de absorción de energía 
por encima de la generada por la 
aeronave que nos ocupa. 

De esta forma podemos afir- 
mar que nuestra necesidad estará 
cumplida cuando se cumpla que 


q 


E (sistema) >E (avión) 


De esta forma podemos pro- 
yectar un sistema para un avión 
determinado o definir hasta qué 
tipo de avión sirve un sistema 
disponible en mercado. 

De cualquier forma, los pará- 
metros que influyen en un estudio 
que relaciona el tipo de avión, la 
pista disponible y el sistema de 
frenado, son los siguientes: 
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avión (en «G»). 


a 
SY o ' 
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[ Detención por cable. Freno de fricción 


- EN 





Detención combinada. Fr C 





ción de la velocidad de enganche, para 
un valor específico de peso de la 
aeronave. Este diagrama es el que 
define el sistema de frenado. 

A continuación se muestra un 
ejemplo del diagrama: 

Supongamos que el sistema de 
frenado se debe diseñar para de- 
tener dos tipos diferentes de ae- 
ronaves. 

Los datos de estas dos aerona- 
ves que es necesario conocer pa- 
ra la realización del estudio de- 
seado, son: 


Peso máximo al despegue (MTOW) 
61.000 lb. ........ 36.000 lb 

Peso al aterrizaje 

30.000 lb ........ 26.000 lb 
Velocidad de despegue para MGW 
169 Knots ....... 172 Knots 
Velocidad de aterrizaje 

130 Knots........ 134 Knots 
Resistencia de diseño del gancho 
115.000 lb......95.000 Ib 

Esfuerzo a tracción del gancho 
130.000 Ib ......110.000 lb 
Esfuerzo límite del gancho 
165.000 Ib......135.000 lb 
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Estado y posición de un avión F-1 después de un enganche con red, en la base aérea de Reims (Francia). 


Gráficas de Ec, V, W P—— 


El caso más desfavorable sería 
aquel en que es preciso detener 
la aeronave después de un despe- 
gue frustrado, ya que entonces el 
peso de la misma es el máximo 
posible. La velocidad de frenado 
será un valor inferior al de la de 
despegue, como consecuencia 
del empleo de elementos produc- 
tores de resistencia aerodinámi- 
ca, del uso del freno, o debido a 
la fricción durante el rodaje. El 
valor de dicha velocidad se pue- 
de estimar como próximo al 85% 
de la velocidad de despegue. 

En consecuencia, la energía ci- 
nética que debe ser absorbida en 
el caso de cada una de las dos ae- 
ronaves es: 

77,5 10" ft.1b 
73,5 10" ft.1b 


Las FF.AA. en muchos países en 
los últimos años han incluido en su 





Y. = ARA. 
sn Kc *1000: 








parque de sistemas de frenado de ae- 
ronaves una serie de barreras denomi- 
nadas móviles. Estas barreras, en la 
tecnología de fricción, pueden frenar 
aeronaves mediante red o cable y se 
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montan sobre plantas tractoras 
que les permiten ser desplazadas 
de un lugar a otro de una base aé- 
rea, e incluso entre bases aéreas. 

Existen en la actualidad barre- 
ras móviles que disponen de ele- 
mentos absorbedores de igual 
capacidad que los sistemas está- 
ticos. En consecuencia, cualquier 
aeronave, en maniobras o en 
emergencia, puede ser detenida 
por este tipo de barreras. 

Estos sistemas permiten reali- 
zar detenciones de aeronaves en 
lugares de emergencia, no pre- 
vistos para el aterrizaje, o en pis- 
tas que han sido deterioradas, en 
parte, por bombardeos. 


Asimismo, permiten disponer de 
la seguridad del frenado de emer- 
gencia en aeródromos que circuns- 
tancialmente deben acoger aerona- 
ves militares m 
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Sobre el régimen 
disciplinario de las 
Fuerzas Armadas 





JUAN CARLOS MARTIN TORRIJOS 


Comandante de Aviación 


OCO más de ocho años de vi- 

2 gencia de la Ley Orgánica 
o 12/1985 (1), de 27 de noviem- 
bre, del Régimen Disciplinario de las 
Fuerzas Armadas (ley disciplinaria 
en adelante) no parecen haber sido 
suficientes para que esta norma legal 
haya calado con la intensidad debida 
en el estamento castrense, y no preci- 
samente porque haya reticencia a la 
hora de aplicarla, sino porque frente a 
la inmediatez a la que nos tenía acos- 
tumbrado el CJM a la hora de sancio- 
nar disciplinariamente las faltas co- 
metidas por los militares, la nueva 
ley impone, en aras de la seguridad 
jurídica, la exigencia de seguir un 
procedimiento, que si bien puede y 
debe ser breve y expedito, es innega- 
ble que «asusta» a quienes por prime- 
ra vez, O de forma esporádica, tienen 
que vérselas con él. 

Esta ley (junto con la LO 13/1985, 
de 9 de diciembre, de Código Penal 
Militar) supuso el primer paso de la 
reforma de la legislación penal y dis- 
ciplinaria militar, derogando parcial- 
mente el CJM, e introduciendo un 
nuevo estilo en la manera en que de- 
ben conducirse los mandos militares 
con potestad disciplinaria. Dada su 
importancia, el militar profesional 
con categoría, al menos, de Subofi- 
cial (uno de cuyos cometidos princi- 
pales es ejercer el mando, lo que im- 
plica tener personal militar a sus ór- 
denes) no sólo no puede ignorar su 
existencia, sino que debe conocer, es- 
tudiar con profundidad y aplicar lo 
que es una herramienta preciosa para 
lograr mantener la disciplina (2), si el 
convencimiento y las buenas razones 





no lo logran, o cuando el descuido 
hace que el militar no sea fiel cumpli- 
dor de sus obligaciones. 

No obstante, es innegable que el 
exhaustivo conocimiento del Régi- 
men Disciplinario no es tarea fácil. 
No estamos ante una ley tan asequi- 
ble como sería de desear. En ella se 
pueden observar dos niveles de difi- 
cultad, que se corresponden con las 
faltas leves, por un lado y con las 
graves y con las sanciones extraordi- 
narias por otro. 

En el primer nivel, el más utilizado 
y que podemos identificar con las fal- 
tas leves, el procedimiento sanciona- 
dor debe ser rápido; excepcionalmen- 
te rápido en determinadas ocasiones 
y es relativamente fácil de aplicar. 

El segundo nivel presenta mayores 
dificultades, tanto de comprensión 
como de aplicación; pero su excep- 
cionalidad y el hecho de que exige un 
procedimiento escrito instruido por 
un miembro del Cuerpo Jurídico Mi- 
litar o, en su defecto, por un Oficial 
con preparación adecuada, allana mu- 
chos obstáculos, por lo que no va a 
ser Objeto de estas líneas. 

El primer nivel debe ser amplia- 
mente conocido y dominado por to- 
dos los Oficiales y Suboficiales, es- 
pecialmente por aquellos que el de- 


go de Justicia Militar 
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sempeño de sus funciones o cometi- 
dos le obligan a ejercer más directa o 
intensamente el mando. Pero, ni aún 
limitándonos a este nivel, el profundo 
conocimiento del Régimen Discipli- 
nario es asunto fácil. 

Mostrar las principales dificulta- 
des, e incluso las contradicciones 
existentes, es el objeto de este artícu- 
lo, a fin de que, conociéndolas, se al- 
cance una mayor perfección a la hora 
de aplicar la ley disciplinaria, se con- 
siga un más efectivo mantenimiento 
de la disciplina (sin olvidar que éste 
debe ser un recurso secundario, com- 
plementario del convencimiento, au- 
téntico modo de inculcar la discipli- 
na) y, a la vez, se aumente la seguri- 
dad jurídica y se respeten los 
derechos de los subordinados. 


CUESTIÓN DE INICIADOS 


Tras estos poco más de ocho años 
de vigencia de la ley disciplinaria, he 








| 





tenido ocasión de observar que exis- 
ten muchos matices del Régimen 
Disciplinario que son poco conocidos 
con la profundidad deseable, e inclu- 
so que las modificaciones sufridas 
han supuesto, en algunos casos, la 
aparición de incongruencias o de «la- 
gunas legales», y que si bien cada 
vez existe un mayor conocimiento de 
la ley, éste deja de ser el óptimo que, 


con carácter general, debiera existir 


entre los militares profesionales con 
potestad disciplinaria. 

No pretendo hacer un resumen de 
la ley (vano intento en tan pocas líne- 
as), sino incidir en aquello que creo 
que, por dificultoso e incluso imper- 
fecto, puede ser origen de polémica 
y, muchas veces, acreedor a una re- 
forma legal; todo ello dentro del ám- 
bito de las faltas leves (primer nivel 
al que antes me refería como de obli- 
gado conocimiento para los militares 
profesionales, especialmente Oficia- 
les y Suboficiales). Se trata, por tan- 





to, de un artículo para «iniciados» en 
el Régimen Disciplinario. 

Por último, una advertencia: los 
obligados límites de este artículo im- 
piden exponer toda la problemática 
existente, incluso restringiendo el es- 
tudio al primer nivel antes menciona- 
do, por lo que voy a tratar lo que con- 
sidero más significativo o llamativo 
dentro del mismo. 


EL ÁMBITO 
DE APLICACIÓN 


Empecemos por algo fácil: ¿es de 
aplicación el Régimen Disciplinario a 
todos los militares profesionales?. La 
respuesta es un NO rotundo. 

Pero entonces, ¿cuando se les apli- 
ca? 

Para responder a esta segunda 
cuestión hay que acudir al art. 3% de 
la ley disciplinaria, que establece co- 
mo norma general que los militares 
profesionales estarán sujetos a la mis- 


ma, salvo que la ley 17/1989 (3) dis- 
ponga lo contrario. 

En el Cuadro n* 2 se relacionan las 
situaciones administrativas del perso- 
nal militar profesional y si están, o 
no, sujetos a la ley disciplinaria. 

Es curioso observar que dentro de 
una misma situación (servicios espe- 
ciales o excedencia voluntaria, por 
ejemplo), según la causa que origine 
el pase a la misma se estará o no su- 


jeto a la ley disciplinaria. 


Antes de pasar a otra cuestión es 
interesante hacer referencia a la 
Disposición Adicional Tercera de la 
ley disciplinaria que establece la su- 


jeción a la misma de los alumnos de 


los Centros Docentes Militares de 
Formación, excepto en lo que se 
consideran infracciones académicas, 
que han sido reguladas con poste- 
rioridad en la OM 43/1993, de 21 de 
abril (ver cuadro n* 3). Es de desta- 
car la enorme importancia de esta 
disposición ya que tiene unos efec- 
tos tal vez no queridos por la mis- 
ma, cual es la posible acumulación 
de notas desfavorables en los alum- 
nos de dichos Centros, que pueden 
influir negativamente en su historial 
militar, dado que pueden acceder a 
la condición de militar de carrera 
con varias sanciones anotadas, 
cuando de todos es sabido que el ré- 
gimen de dichos Centros es más es- 
tricto que el del resto de la Unida- 
des (lo que es necesario, entre otras 
cosas, para inculcar la disciplina en 
los futuros Oficiales y Suboficiales 
de las FAS) y que tiene una vertien- 
te formativa difícilmente compati- 
ble con el hecho de que los arrestos 
por falta leve se anoten en su docu- 
mentación como si de militares pro- 
fesionales se tratase; por lo que se- 
ría conveniente modificar en este 
sentido la ley. No obstante la dif1- 
cultad que encierra en sí este tema y 
la obligada limitación en la exten- 
sión que ha de tener este artículo 
impiden un desarrollo más completo 
del mismo; aunque eso sí, me gusta- 
ría dejar apuntado que esa reforma 
legal. es muy necesaria. 

Con esto se puede cerrar este apar- 
tado, aunque sobre otras cuestiones 
que afectan a los alumnos de los Cen- 
tros Docentes Militares de Formación 
incidiré más adelante. 
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EL CASO DEL CENTINELA 


Uno de los aspectos de la LO 
12/1985 que más llama la atención es 
el privilegiado trato que se le da a la 
protección disciplinaria de las obliga- 
ciones del centinela. Así si un solda- 
do se encuentra de servicio como 
centinela en un puesto en el que, por 
ejemplo, tenga como misión permitir 
que en un determinado recinto sólo 
entre personal autorizado y por una 
distracción suya accede alguien no 
autorizado, está incurriendo en la fal- 
ta grave prevista en el punto 5 del art. 
9 de la susodicha ley (4); sin embar- 
go, si decide dormirse (con lo que di- 
fícilmente puede cumplir sus obliga- 
ciones) tendrá menos problemas, ya 
que esa conducta está sancionada só- 
lo como falta leve (5), lo que es difí- 
cil de comprender, salvo el deseo de 
sancionar más levemente una con- 
ducta que puede que ocurra con más 
frecuencia de la deseada. Como la in- 
tención de éstas líneas no es la de 
analizar el porqué de las cuestiones 
que se están exponiendo, sino el mos- 
trarlas, a fin de conocer mejor el Ré- 
gimen disciplinario, no incidiré más 
en esta cuestión. 


UNAS ACLARACIONES 


Otro punto que provoca bastantes 
confusiones es la naturaleza de algu- 
nas de las sanciones por falta leve; lo 
que, entre otras cuestiones, tiene im- 
portancia a la hora de establecer los 
plazos que rigen para los recursos: Se 
trata de la privación de salida de la 
Unidad, por una parte, y de los arres- 
tos por falta leve, por otra. 

Los arrestos por falta leve, según el 
art. 14 de la Ley disciplinaria, consis- 
ten en la restricción de libertad del 
'- sancionado y su permanencia, duran- 
te el plazo que se establezca, en su 
domicilio o lugar de la Unidad que se 
señale; mientras que la privación de 
salida de la Unidad, según el art. 13 
de la misma Ley, supone la reten- 
ción del sancionado en el Centro mi- 
litar fuera de las horas de servicio; es 
decir, no se le priva de libertad den- 
tro de la misma (6); luego la priva- 
ción de salida de la Unidad no es una 
- restricción de la libertad del sancio- 
nado (de hecho no figura como tal en 








la ley disciplinaria) y, por lo tanto, el 
plazo para interponer el recurso en 
este caso se inicia al día siguiente de 
la notificación de la sanción y finali- 
za a los quince días de practicada la 
misma (hay catorce días para interpo- 
nerlo). Sin embargo, en el caso del 
arresto, el plazo para interponer el re- 
curso finalizará transcurridos quince 
días de su cumplimiento (por ejem- 
plo, en el caso de un arresto de cinco 
días el plazo para recurrir será de die- 
cinueve días). 

Otra curiosidad que tiene la ley dis- 
ciplinaria es que el escalonamiento 


| jerárquico que establece el art. 19 pa- 








ra relacionar las autoridades con po- 
testad disciplinaria incluye en el mis- 
mo escalón (punto 6) a los Jefes de 
Batallón, Grupo, Escuadrón Aéreo o 
Unidad similar, por lo que el recurso 
contra las sanciones impuestas por 
los Jefes de Escuadrón no se sustan- 
ciarán ante el Jefe del Grupo (nor- 
malmente su superior jerárquico di- 
recto) sino ante el Jefe de Unidad (su 
superior jerárquico, teniendo en 
cuenta el escalonamiento del art. 19 
antes citado) conforme a lo dispuesto 
en el art. 50 de la ley disciplinaria. 
También es de destacar, en este 
mismo orden de cosas, que un Oficial 
General Jefe de Unidad independien- 
te (caso de la A.G.A., el Ala 31 ó el 
Ala 12) no puede imponer sanciones 
de privación de salida de la Unidad o 
privación de permisos discrecionales, 
por no permitirlo la competencia san- 
cionadora que se le otorga sobre el 
personal a sus Órdenes (art. 23 de la 
ley disciplinaria), cuando si el Jefe de 
Unidad Independiente no es un Ofi- 
cial General, sí puede imponerlas 
(art. 24 de la misma ley). La explica- 
ción debemos buscarla, sin duda, en 
que no es de recibo que un Oficial 
General descienda a conocer infrac- 
ciones del personal militar no profe- 
sional a sus Órdenes de tan escasa im- 
portancia que sólo sean acreedoras a 


este tipo de sanciones. 





SOBRE LOS RECURSOS 


El régimen de recursos de las san- 
ciones disciplinarias es una de las 
más destacadas novedades de la LO 
12/1985, y una de las medidas que 
más contribuyen a la seguridad jurí- 
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dica del personal militar sujeto a la 
misma. 

Refiriéndonos a los recursos contra 
las sanciones por falta leve, es de se- 
ñalar que, con carácter general, sólo 
cabe uno contra las mismas, que ha de 
dirigirse por escrito ante el superior je- 
rárquico al que impuso la sanción 
[siempre teniendo en cuenta, además 
el escalonamiento que a estos efectos 
establece el art. 19 de la ley disciplina- 
ria (7)]. Sin embargo, no hay que olvi- 
dar que si la autoridad disciplinaria 
ante la que se eleva el recurso no es 
Jefe de Unidad Independiente, cabe un 
2” recurso, precisamente ante dicho 
Jefe. Es decir, contra una sanción im- 
puesta por un Jefe de Sección de una 
Escuadrilla de Tropa, por ejemplo, ca- 
be un primer recurso ante el Jefe de 
dicha Escuadrilla, y contra la resolu- 
ción que este último dicte cabe un se- 
gundo recurso interpuesto directamen- 
te ante el Jefe de la Unidad. 

A partir de este punto comienzan a 
aparecer en la ley disciplinaria algu- 
nas ligeras contradicciones en esta 
materia. 

Respecto al plazo para resolverlos, 
en el caso del primer recurso (y único 
por regla general) guarda silencio la 
ley sobre el plazo para resolver por lo 
que, supletoriamente se debería en- 
tender que el plazo es el genérico de 
3 meses (8), entendiéndose desesti- 
mado el recurso si en dicho plazo no 
se ha dictado resolución expresa (9). 
Sin embargo, si hubiese lugar a inter- 
poner el 2* recurso ya mencionado 
ante el jefe de Unidad independiente, 
la ley sí fija el plazo de un mes para 
resolver este último (10). Esto fue así 
hasta el año 1989, en el que se apro- 
bó la Ley Procesal Militar (LO 
2/1989, de 13 de abril) que en su títu- 
lo lll «Del objeto del recurso conten- 
cioso-disciplinario militar», en el art. 
466 establece que el plazo para resol- 
ver los recursos en vía disciplinaria 
(sin hacer ningún tipo de excepcio- 
nes) es de un mes, contado a partir de 
la recepción de la interposición. 

Ahora queda algo más claro el pla- 
zo establecido, aunque la redacción 
del art. 466 de la Ley Procesal Mili- 
tar parece poco afortunado por cuan- 
to el recurrente difícilmente podrá sa- 
ber cuando recibe la autoridad reviso- 
ra su recurso. 
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Otra contradicción se encuentra a 
la hora de poder efectuar una recla- 
mación ante la autoridad superior a 
quien haya de resolver un recurso, 
pues, si al Jefe de Unidad le llega un 
recurso contra una sanción discipli- 
naria impuesta por uno de sus man- 
dos subordinados, y es el primer re- 
curso contra la misma, si no lo re- 
suelve en el plazo de un mes desde 
que dicho jefe haya recibido el recur- 
so, éste se considera desestimado, y 
como contra las sanciones por falta 
leve es único posible, se pone fin con 
ello a la vía administrativa, por lo 





que, en principio, no cabe más recur- 
so que el contencioso disciplinario 
militar, preferente y sumario (11); sin 
embargo si la sanción se impuso por 
un mando subordinado, de forma que 
contra la misma quepa el segundo re- 
curso previsto en el art. 51 de la ley 
disciplinaria ante el jefe de la Uni- 
dad, si éste no contesta en el plazo de 
un mes, el sancionado puede dirigirse 
a la autoridad superior competente de 
las incluidas en el art. 22 de la ley 
disciplinaria, quien, según el aparta- 
do XVII (Recursos) de las Instruccio- 
nes para la aplicación del Régimen 





Disciplinario de las FAS (12), adop- 
tará las oportunas medidas en orden a 
que se resuelva el recurso, lo cual le- 
jos de ser estéril puede ser muy efi- 
caz, en cuanto que al jefe de la Uni- 
dad que no ha resuelto en el plazo es- 
tablecido puede sancionársele por 
falta grave, en aplicación del punto 
29 del art. 9 de la Ley disciplinaria. 

Visto esto, cabe ahora preguntarse 
por qué no ha establecido la Ley 
12/1985 un mecanismo análogo 
cuando sólo cabe un recurso contra 
las sanciones disciplinarias. Pero la 
respuesta no se puede ofrecer desde 
estas líneas, correspondiendo en todo 
caso al legislador el darla. 


ALGO SOBRE EL 
CUMPLIMIENTO DE LOS 
ARRESTOS 


El régimen para el cumplimiento 
de los arrestos por falta grave prevé 
la posibilidad de conceder permiso al 
arrestado en determinados casos (fa- 
llecimiento o enfermedad del cónyu- 
ge, etc) (13), sin embargo no se esta- 
blece nada análogo para el caso del 
arrestado por falta leve, por lo que es 
lógico preguntarse si también le co- 
rresponden ese tipo de permisos, res- 
pecto a los que la ley disciplinaria 
guarda silencio. En principio la res- 
puesta ha de ser afirmativa: a los san- 
cionados por falta leve se les debe 
aplicar el mismo régimen de permi- 
sos (o autorizaciones extraordinarias 
de salida, como les llama la norma), 
ya que si se ha querido expresamente 
lo más (que el sancionado por falta 
grave pueda disfrutar de permiso), se 
entiende autorizado lo menos (que lo 
disfrute el sancionado por falta leve). 


EL CASO DE LOS ALUMNOS 
DE LOS CENTROS DOCENTES 
MILITARES DE FORMACIÓN 


Por último, quisiera hacer algunas 
consideraciones sobre las sanciones 
que se pueden imponer a los alumnos 
de los Centros Docentes Militares de 
Formación. 

En primer lugar están los alumnos 
procedentes de paisano o de alguna 
situación militar en la que no sean de 
aplicación las leyes penales y disci- 
plinarias militares: Inicialmente hay 
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Art. 16. Deberes académicos. 

Son deberes de los alumnos de los centros docentes militares de 
formación, inherentes a su condición de alumnos: 

a) Seguir las actividades docentes con diligencia y 
aprovechamiento y aplicarse, de igual modo, a las tareas de 
investigación que les correspondan. 

b) Dedicarse a su propia formación y realizar el trabajo intelectual 
y físico que se espera de ellos. 





su aprendizaje. 

d) Participar activamente en las clases teóricas y prácticas, en la 
instrucción y adiestramiento y en las demás actividades orientadas 
a su formación. 

e) Tomar parte en las actividades escolares de transmisión, 
adquisición y comprobación de los sa , conocimientos, apti 

y habilidades profesionales, procurando que se realicen de la forma 
más a y con arreglo a las instrucciones recibidas. 

f) Cooperar en la formación de sus compañeros, incluso mediante 
el ing, en su caso, del ascendiente derivado de su antigúedad o 
experiencia. 
9) Asumir, en el ámbito de las actividades complementarias, las 


- responsabilidades que se les atribuyan o se deriven de las 





situaciones a que se hayan comprometido. 

h) Cooperar con los responsables, profesores y demás personal del 
centro, al logro de la mayor calidad y eficacia de la enseñanza. 

i) Cualesquiera otros que, en relación con su condición de alumnos, 
se deriven del presente Régimen del Alumnado. 


De las infracciones de carácter académico 


Art. 17. Definición. 

Se considerará infracción de carácter académico toda acción u 
omisión que dolosa o imprudentemente, quebrante alguno de los 
deberes de este carácter señalados en el artículo 16 del presente 
Régimen del alumnado y no constituya falta de disciplina ni sea, en 


concreto, objeto de una evaluación o calificación. 


Art. 18. Sanciones académicas. 


1. En ningún caso las infracciones de carácter académico darán 
lugar a la imposición de alguna de las sanciones previstas en el 
Régimen Disciplinario. 

2. Las infracciones de carácter académico se sancionarán con 
amonestaciones verbales o escritas. Las verbales podrán ser 
públicas o privadas. Las escritas, acompañadas de su motivación, 
serán siempre privadas. | 





Art. 19. Competencias y procedimiento para pronunciar 
amonestaciones verbales. 


1. Son competentes para pronunciar amonestaciones verbales los 





INFRACCIONES Y SANCIONES ACADÉMICAS 
OM 43/1993, DE 21 DE ABRIL SOBRE RÉGIMEN DEL ALUMNADO DE LOS CENTROS DOCENTES MILITARES DE FORMACION 





c) Atender las orientaciones de los profesores y tutores respecto de 





Cuadro 3 


respectivos directores y ¡jefes de estudios de los centros docentes 
militares de formación y en relación con quienes sean sus alumnos, 
los profesores de tales centros y quienes tengan a su cargo la: 
función de completar la formación de dichos alumnos en unidades, 
centros u organismos del Ministerio de Defensa. | 
2. Advertido por alguno de los anteriores un comportamiento 
infractor con arreglo al artículo 17 del presente Régimen del 
Alumnado, procederá de inmediato la amonestación verbal y 
pública de quien lo hubiera observado. 
3. No obstante lo dispuesto en el apartado anterior, cuando 
atendidas la naturaleza de la infracción y las circunstancias en que 
haya tenido lugar, fuere viable pronunciar la amonestación de 
manera privada, se realizará de este modo con carácter inmediato 
o bien con posterioridad que no implique desvinculación con el 
comportamiento infractor, según el caso. 
4. El profesorado civil de los centros docentes militares de 
rmación, sin perjuicio de su de corregir las infracciones 
académicas que observe en sus alumnos, notificará al Jefe de 
Estudios, por el conducto establecido toda conducta impropia que 
re en cualquiera de los alumnos del centro. 














Art. 20. Competencia para dirigir amonestaciones escritas y casos 
en que proceden. 

1. Son competentes para dirigir amonestaciones escritas a los 
alumnos, los respectivos directores y ¡jefes de estudios de los centros 
docentes militares de formación. 

2. Las amonestaciones escritas se reservarán para casos de 
gravedad o contumacia en las infracciones académicas, que el 
Director o Jefe de Estudios conozcan por sí o a través de 
comunicación formal que les hagan quienes ostentan competencia 
para pronunciar las verbales, 


Art. 21. Efectos de las amonestaciones. 

1. Las amonestaciones verbales agotarán sus efectos en la 
reconvención en que consistan, salvo por lo que concierne a 
fundamentar amonestaciones escritas durante el mismo curso. 
académico en que se hayan producido las orales. 

2. Las amonestaciones escritas, en cambio, se tomarán en cuenta a 
la hora de realizar los informes personales de los alumnos con 
arreglo a lo que establece el apartado 3 del artículo 28 del 
presente Régimen del Alumnado, siempre y cuando dichos informes 
estén referidos al mismo curso académico en que se produjeron las 





amonestaciones escritas. 


3. Excepto en lo que sea preciso para los efectos establecidos en. 
los dos apa s anteriores, no se realizarán anotaciones ni, por | 
tanto, cancelaciones de las infracciones de carácter académico y 

de sus sanciones. Las realizadas a tales efectos se cancelarán, en. 
sus respectivos casos, cuando estos efectos se produzcan y, en todo 

caso, al inicio del siguiente curso académico al que se efectuaron 

o, si se trata del último, a su conclusión. 








que distinguir entre los alumnos que 
ostentan el empleo de Alférez Alum- 
no o de Sargento Alumno y los que 
no los ostentan. Respecto a los se- 
gundos, según el artículo 11 de la ley 
disciplinaria, se les puede sancionar, 
por falta leve, con arresto de uno a 
treinta días (que no un mes) en su 
Academia o Escuela, privación de sa- 
lida de la Unidad hasta ocho días, 
privación de permisos discrecionales 





hasta un mes o reprensión; siendo su 
situación, por no disponer de una gra- 
duación militar específica, fácilmente 
asimilable a la Clase de Tropa y Ma- 
rinería, expresión ésta que se utiliza 
en la ley disciplinaria en los artículos 
22 a 28 cuando establece la compe- 
tencia sancionadora de cada escalón 
jerárquico en las FAS, si bien, como 
ahora veremos esto puede ser algo 
problemático. Sin embargo el caso de 
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los Alféreces Alumnos y Sargentos 
Alumnos es más complicado. Si bien, 
como militares no profesionales, se- 
gún establece el art.11 de la ley disci- 
plinaria, se les podrían imponer las 
mismas sanciones por falta leve que a 
la Tropa no profesional, al no utilizar 
dicha ley la misma fórmula en los ar- 
tículos 22 a 28 (competencia sancio- 
nadora de las autoridades con potes- 
tad disciplinaria, que sólo distingue 

















entre Oficiales o Suboficiales y Cla- | 


ses de Tropa y Marinería, sin men- 
ción al carácter profesional o no de 
los mismos) difícilmente se les po- 
dría asimilar a clase de Tropa. Ade- 
más, según la Ley 17/1989 (regula- 
dora del régimen del personal militar 
profesional) el empleo eventual de 
Alférez Alumno y de Sargento Alum- 
no se concede a efectos académicos, 
retributivos y de prácticas, no a efec- 
tos disciplinarios, por lo que en prin- 
cipio podría imponérseles las mismas 
sanciones que a la Tropa no profesio- 
nal. Sin embargo los Alumnos (sean 
o no Alféreces o Sargentos Alumnos) 


no son Clase de Tropa, por lo que | 


hay que concluir que, aunque según 
el art. 11 de la ley disciplinaria a los 
Alumnos de los Centros Docentes 
Militares de Formación se les podría 
imponer la sanción de privación de 
salida de la Unidad o de permisos 
discrecionales, no existe autoridad 
con competencia para imponerles 
sanción alguna, ya que no son Oficia- 
les ni Suboficiales ni clase de Tropa, 
lo que constituye una incongruencia, 
ya que la ley disciplinaria quiere ex- 
presamente (Disposición Adicional 


Tercera) que los citados Alumnos es- 


tén sujetos a la misma; luego median- 
te una interpretación analógica de la 
ley disciplinaria, se puede equiparar, 
a los efectos de la misma, la situación 
de los Alumnos a la de la Tropa no 
profesional y, por tanto, se les pue- 


- den imponer las mismas sanciones: 





reprensión, privación de salida de la 
Unidad o de permisos discrecionales 
y arresto de uno a treinta días en la 
Unidad. 





(1) La LO 12/1985 entró en vigor el 01.06.1986 (Disposición 


Final de la citada LO). 


(2) Art. 1* LO 12/1985: «El régimen disciplinario de las Fuer- 
zas Armadas tiene por objeto garantizar la observancia de las 
Reales Ordenanzas y demás normas que rigen la Institución Mi- 
litar, el cumplimiento de las órdenes del mando y el respeto al 


orden jerárquico...». 


(3) Ley 17/1989, de 19 de julio, reguladora del Régimen del 


Personal Militar Profesional. 


(4) Art. 9 ley 12/1985: Serán faltas graves: 

5. Incumplir las obligaciones del centinela o de otro servicio 
de armas, transmisiones o guardia de seguridad, en tiempo de 
paz, siempre que no se causare grave daño para el servicio. 

(5) Art. 8 Ley Orgánica 12/1985: Serán faltas leves: 

22. Dormirse durante el cumplimiento de un servicio de armas 














En segundo lugar están los Alum- 
nos de los Centros docentes militares 
de formación procedentes de Oficial, 
Suboficial o Clase de Tropa Profesio- 
nal que, aunque estén en la situación 
de Excedencia en su Escala de ori- 
gen, siguen sujetos a la ley discipli- 
naria, y lógicamente lo están con su 
categoría militar en dicha Escala, por 
lo que no es posible imponerles, bajo 
ningún concepto, las sanciones sólo 
reservadas a los militares no profe- 
sionales. Sin embargo esto no viene 
ocurriendo así, ya que normalmente 
no se tiene en cuenta esto que se aca- 
ba de indicar sobre su procedencia 
militar y se les sanciona como a cual- 
quier otro alumno, lo que no deja de 
ir en beneficio suyo, ya que si no, las 
sanciones más comunes (las privacio- 
nes de salida de la Unidad) no podrí- 
an imponérseles y muchas de ellas se 
transformarían en arrestos de uno a 
treinta días, con el problema que ello 
conlleva al tener que anotarse las 
mismas en la documentación militar 
del sancionado, mientras estén suje- 
tos al régimen académico. 


EPÍLOGO 


Muchas de las dificultades que en- 
traña la interpretación y la correcta 
aplicación del Régimen Disciplina- 
rio proceden de que el modelo de 
FAS vigente cuando se promulgó la 
ley disciplinaria es sustancialmente 
distinto, en algunos aspectos, del ac- 
tual (ya no existe el Voluntariado 
Especial como modalidad de cum- 
plimiento del Servicio Militar, que 
ha sido sustituido por las Clases de 





Tropa y Marinería profesionales, ha 
entrado en vigor una nueva ley regu- 
ladora del régimen del personal mi- 
litar profesional y su desarrollo re- 
glamentario, hay una nueva Ley del 
Servicio Militar, etc...) y se han pro- 
ducido muchos pequeños cambios 
que afectan no sólo a la ley discipli- 
naria, sino también a muchas otras 
normas básicas, por lo que sería 
conveniente proceder a una revisión 
de la ley disciplinaria, para acabar 
con la sensación de interinidad que 
produce esta situación. 

Con lo aquí expuesto no se han 
agotado todas las cuestiones, llamé- 
mosle «difíciles» del Régimen Dis- 
ciplinario, es más, muchas no han 
podido tratarse porque la extensión 
de este tipo de trabajos lo impide. 
Como muestra basta apuntar que 
existen dificultades en orden a las 
sanciones a imponer a los Alféreces 
Eventuales del Servicio de Forma- 
ción de Cuadros de Mando (análoga- 
mente que a los Alféreces Alum- 
nos), graves problemas en lo que 
respecta a la inexistencia de recursos 
judiciales contra las sanciones por 
falta leve (salvo el contencioso dis- 
ciplinario-militar preferente y suma- 
rio, sólo procedente cuando existe 
una presunta violación de derechos 
fundamentales), sobre la verdadera 
naturaleza de las sanciones preventi- 
vas y un largo etcétera en el que no 
todo son lagunas legales sino mu- 
chas veces lo que existe es un desco- 
nocimiento del verdadero significa- 
do de la ley o el que ésta ofrece 
grandes dificultades para ser correc- 
tamente interpretada y aplicada. Mm 





NOTAS - 


o guardia de seguridad. 


(6) Apartado XI11.2 de las Instrucciones para aplicación del 


27 de mayo. 


Régimen disciplinario de las FAS, aprobadas por OM 43/86, de 


(7) Art. 50 de la Ley Orgánica 12/1985, 
(8) Art. 42.2 de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régi- 


men Jurídico de las Administraciones públicas y del procedi- 


miento administrativo común. 


(9) Art. 43.3 b) de la Ley 30/1992. 
(10) Art. 51 de la LO 12/1985, 


tar. 
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(11) Art. 518 de la LO 2/1989, de 13 de abril, Procesal Mili- 


(12) Aprobado por OM 46/86, de 27 de mayo, ya citada. 
(13) Apartado XVI de las Instrucciones para la aplicación del 
Régimen Disciplinario de las FAS. 
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L 747 está considerado como 

uno de los aviones mejor adapta- 

do a su misión, el transporte de 

personas y mercancías a velocidades 
subsónicas, a gran distancia. 

El proyecto del 747 tiene éxito por- 
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comercial 


ANTONIO GONZALEZ BETES 
Coronel Ingeniero Aeronáutico 


que la compañía constructora dispone 
en 1966 de una sólida experiencia in- 
dustrial, avalada por la fabricación de 
los aviones militares B-47 y B-52, es- 
pecificaciones de los usuarios, dinero 
y recursos humanos. 


Pr 





Boeing 747: una aventura 


Examinando ciertos hitos en la his- 
toria de los aviones fabricados por 
Boeing se observa que la experiencia 
de Boeing empieza en el año 1935, 
con la fabricación del B-17, del cual 
se construyen 13.000 unidades. En 
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1944 se desarrollan los B-47 (se fa- 
brican 1.600 aviones). Sigue en 1950 
con el bombardero B-52 (que todavía 
está en servicio). En 1952 comienza 
el desarrollo del avión comercial cua- 
trirreactor, el 707, que se puede con- 
siderar junto con los B-47 y B-52 los 
precursores del 747, 

El 747 es con mucho el proyecto 
mas arriesgado de la historia de la 
aviación comercial. En caso de fraca- 
so, la compañía Boeing hubiese ido a 
IRA SR E 
compañías Boeing y Pan American, 
arriesgaron lo indecible en una aven- 
tura que jamás volverían a repetir, se- 
gún sus propias manifestaciones. 

En octubre de 1993, la SINGAPO- 
RE Airlines recibe el avión 747 que 





hace el número 1000 de la saga de 
este modelo. Se siguen fabricando y 
se espera continúen en servicio en los 
próximos 30 años. Pocos aviones han 
alcanzado este privilegio. 

Veamos como nace este interesan- 
te aeroplano, «Jumbo» o gigante del 
aire. 


NACIMIENTO DEL 747 


Boeing en el año 1963 presenta su 
licitación para un transporte militar 
gigante que necesita la Fuerza Aérea 
de EE. UU. Pierde el contrato que es 
adjudicado a la Lochkeed. 

Boeing entonces decide empezar el 
diseño de un avión comercial gigan- 
te. Como primer paso presentan a la 
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Un avión 747-400 despegando 
de la pista de vuelo». 


compañía Pan American la idea, que 
en principio es aceptada. El proyecto 
empieza el 13 de abril de 1966. 

Los diseños preliminares se deno- 
minan 747-136 y -137, el primero 
con un fuselaje en triple burbuja y 
219 toneladas de peso al despegue y 
el segundo, -137, con doble burbuja y 
270 toneladas también al despegue. 
Sus valoraciones son de 14 y 16 mi- 
llones de dólares respectivamente. 

En la configuración final, la capa- 
cidad de carga transportable, esto es, 
el alojamiento de los contenedores 
fueron determinantes para el diseño 
del fuselaje. Este es de sección circu- 
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lar con dos pisos o ni- 
veles. En el piso supe- 
rior, cabina de pilotaje 
y un gran salón en que 
se alojarían hasta 69 
pasajeros. 

A nivel inferior la 
gran cabina de pasaje- 
ros en clase mixta ne- 
gocios/turista, con una 
anchura de 6 metros y 
según las configura- 
ciones, filas de 9 o 10 
asientos (en total 370 
pasajeros). A nivel 
mas inferior la zona de 
carga para alojamiento 
de los contenedores. 
El proyecto pasa a 
producción el 25 de 
julio de 1966 y es pre- 
sentado en sociedad el 
30 de setiembre de 
1968. 

En cuanto a la moto- 
rización, para el 747 se 
utilizan cuatro motores 
y se eligen los diseña- 
dos por Pratt € Whit- 
ney, JT9D-1 «Turbo- 
fan». El empuje inicial 
es de 18.573 kilogra- 
mos, ampliables hasta 
19.932 en un período 
de tres años. 

Boeing con el apoyo 
de la Pan American 
Airways, concreta la 
firma de un acuerdo para construir 25 
aviones 747, por un importe de 531 
millones de dólares, incluidos repues- 
tos y servicios. El contrato se firma el 
12 de diciembre de 1969, El primer 
avión se entregará a PAN AM a prin- 
cipios de 1970. 

Se fija en 370 el número de pasaje- 
ros y se fija también un limite infe- 
rior al radio de acción. En cuanto a la 
velocidad de crucero, se establece en 
Mach= 0.877 a una altitud de 33.000 
pies. El ruido máximo en 117 PNDB 
y el peso vacío del fabricante 
(MEW), en 124.164 Kgs. El motor 
elegido es del modelo JT9D-( ), de la 
Pratt « Whitney, con un compromiso 
de empuje máximo de 21,291 Kgs en 
6 años. La revisión 189-7 del contra- 
to, aumenta el MEW (peso vacío) en 
6 Toneladas. 


Ñ 
promotores del avión gigante 747, Juan Dri 
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* Josepla Sauer: Jefe de ingeniería del proyecio 
ingenieros mejor preparados de la Boeing. 


Cl 


Una medida posterior es nombrar 
dos equipos, uno por cada compañía 
que han firmado el contrato, pues en- 
tendieron que trabajando juntos sería 
posible conseguir el avión más revo- 
lucionario del siglo. Boeing nombra 
jefe de ingeniería del proyecto del 
747 a Joseph Sutter. 

El jefe de Sutter era Jack Steiner, 
Vicepresidente para desarrollo de 
productos; aquel era natural de Seat- 
tle, con titulación en ingeniería aero- 
náutica desde 1943, 

El proyecto no tarda en interesar a 
otras compañías y dos años después 
de empezado el proyecto, esto es en 
1968, se han firmado pedidos de 155 
aviones para 26 operadores diferen- 
tes, entre ellos Iberia. 

Comentemos ahora algunos aspec- 
tos del diseño del 747. 
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LOS PROBLEMAS 
IMPORTANTES 
DEL 747 


Un nuevo avión nace 
por muchas razones, 
entre ellas los avances 
tecnológicos, necesida- 
des y exigencias del 
usuario y un mercado 
potencial. 

Las metas estableci- 
das por el usuario son 
las siguientes: 

—Economía de ope- 
ración inferior en un 30 
por ciento a la del 707. 

—Capacidad de 
transporte entre 350 y 
400 pasajeros, inclusive 
para vuelos interconti- 
nentales. 

—Menor ruido que el 
707. 

—Motores muy eco- 
nómicos (bajo consu- 
mo). 

—Utilización de los 
aeropuertos sin grandes 
cambios. 

Transportar unos 400 
pasajeros, plantea la 
cuestión de optimizar el 
volumen disponible del 
sore fuselaje y diseñar unos 
Li asientos y pasillos que no 
> hi y disminuyesen la comodi- 

dad de los pasajeros. 

La velocidad y el radio de acción 
están muy relacionadas con la aero- 
dinámica, empuje y consumo especi- 
fico de los motores. 

El menor ruido de los motores, de- 
pende del diseño de los mismos, de la 
barquilla que los aloja y de su aisla- 
miento. 

Para utilizar los aeropuertos existen- 
tes es necesario considerar un tren de 
aterrizaje de nuevo diseño. Así nace 
uno con 16 ruedas en el tren principal y 
dos en el morro. De esta forma se con- 
sigue una repartición de las cargas, que 
permite utilizar las pistas existentes. 

Otro aspecto muy importante se re- 
fiere a los servicios en tierra. Hay 
que diseñar equipos nuevos o adaptar 
el existente. ya que las puertas del 
147 se encuentran a unos 5 metros 
sobre el suelo. También hay que redi- 
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1995 














señar los edificios terminales para 
poder encauzar la llegada masiva de 
400 pasajeros con sus equipajes. 

Entendemos que la aerodinámica y 
los motores jugaron papeles funda- 
mentales por lo que le vamos a dedi- 
car algunas consideraciones. 


EL ALA EN FLECHA 


La experiencia adquirida por Bo- 
eing en el desarrollo y fabricación de 
los aviones militares B-47 y B-S2, es 
un factor determinante en el diseño 
del 707 y lo es también enel 747. El 
diseño preliminar tiene alas en flecha 
y motores en pilones debajo de las 
alas. La experiencia, no cabe duda es 
fundamental pero hay que tener en 
cuenta los efectos de escala y los pro- 
blemas aeroelásticos y de estabilidad 
en un nuevo avión gigante. 

Las alas en flecha se hacen necesa- 
rias cuando se empiezan a desarrollar 
aviones que vuelan a velocidades 
subsónicas próximas a las del sonido 
y aparecen los fenómenos de compre- 
sibilidad, entre los números de Mach 
de 0,8 a 0,9, que se establece en el di- 
seño. Aparte hay que considerar los 
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fenómenos aeroelasticos y de estabi- 
lidad dinámica. No hay que olvidar 
tampoco que el ala debe configurarse 
para velocidades de aterrizaje norma- 
les. El reto es claro. 

Este tipo de alas en flecha se co- 
mienza a estudiar en Alemania, en 
los años 30, por discípulos de Prandtl 
y se mencionan entre ellos a Buse- 
mann y Betz. En Estados Unidos se 
interesan por estos estudios Robert 
T.Jones y Tsien. 
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Estados Unidos entra en el terreno 
del desarrollo de las alas en flecha 
hacia el final de la segunda guerra 
mundial y a través de un suceso entre 
la anécdota y la realidad. 

El gobierno americano decide en- 
viar en el año 1944 un grupo de cientí- 
ficos, dirigidos por Teodoro Von Kar- 
man, para visitar los laboratorios aero- 
dinámicos alemanes. Forma parte del 
grupo uno de los mas prestigiosos in- 
genieros de Boeing, George Shairer. 
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Este como consecuencia de las visitas 
realizadas capta inmediatamente la 
importancia de los estudios y realiza- 
ciones alemanas en el campo subsóni- 
co y la aplicación de las alas en flecha. 

El Mando alemán es conocedor de 
los problemas debidos a la formación 





de ondas de choque que se presentan e/ágá 
en los picados de los cazas cuando Y 
estos alcanzan velocidades próximas EC-DIA “4 


a las del sonido. Los científicos e in- 
genieros alemanes estudian el proble- 
ma y encuentran un nuevo diseño de 
ala que aplican al proyecto del caza 
a reacción, Me-262. Es el primer 
avión birreactor con alas en flecha y 
que está operativo en los escuadrones 
alemanes. Los pilotos de estos avio- 
nes pueden acercarse a los fenóme- 
nos de compresibilidad sin deterioro 
de las actuaciones del avión. 

Estos conocimientos son transmiti- 
dos inmediatamente por George Shai- 
rer del grupo de científicos e ingenie- | 
ros americanos, a la Boeing y dan sus | 
frutos en los proyectos del B-47 y B- 

52. Boeing por tanto adquiere la ex- | 
periencia suficiente para diseñar este 
tipo de alas en flecha y con túneles | 
aerodinámicos propios. Posteriormen- 














te aplica el ala en flecha en su primer 
avión comercial de reacción, el 707. 
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El prototipo del 747 : en su primer nulo el 9 de febrero de 1969, del campo de Everett, - Washington. 
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Avión 747-256B perteneciente 


a la flota de Iberia. 
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3.000 horas de t 


- 


El camino no ha sido fácil, pues a la 
años y 


primera ala, la del B-47, le han dedi- 
cado 5 

El ala en flecha, como es sabido, 
consigue eliminar los graves efectos 
de la compresibilidad en vuelo subsó- 

En el ala en flecha, solo se aprove- 
cha la sustentación producida por la 
componente de la velocidad de vuelo 
perpendicular al borde de ataque del 


ver problemas de «flutter», balanceo 
holandés y las interferencias entre las 
A pesar de toda la experien 
Boeing, el 747 necesita 14.000 horas 
de pruebas en túneles para el diseño 


barquillas de los motores y el ala. 
patibilidad con los motores colgados 


en pilones exteriores al ala. 
nico, ya que retrasa la aparición de 
las ondas de choque que tanto pertur- 


del ala, adaptación al fuselaje y com- 
ban el flujo aerodinámico. 


aerodinámicos. Han tenido que resol- 
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mente bien para el aterrizaje debi- | Envergadura (m) 64,31 59,64 creces, ya que consigue 21.300 ki- 
do a los numerosos dispositivos | Flecha (grados) 397,50 3/50 | logramos al despegue. 
hipersustentadores Longitud (m) 70,66 70,66 

pan : Altura (m) 19,33 19,33 

Area alar (m?) 524,9 510,97 ASPECTOS ADICIONALES 
MOTORIZACION DEL 747 Anchura fuselaje (m) 6,13 6,13 
Pasajeros (max) 660 550 La velocidad y altitud de cruce- 
La elección del motor «turbo- - | Planta motriz: ro son importantes pues aparte de 
fan» JT9D planteó numerosos pro- | Fabricante PEW PEW la rapidez, se intenta que el 747 
blemas. En los años 60 los mode- pocas k E ES vuele en niveles de vuelo mas al- 
los «turbofan» están en pleno de- | Empuje (kgs) ; tos, menos ocupados, lo que sig- 
' Peso (kgs) 4.196 3.533 sa! Gi : 

sarrollo y las exigencias del 747, PR) nifica disminución de demoras 
alto empuje, bajo consumo y poco del control del tráfico aéreo y me- 

: : Veloc.crucero[MPH) 630 630 ; 
ruido puso a prueba la capacidad — [Techo crucero (m) 13.000 10.600 | nor consumo de combustible. 
de la Pratt « Whitney. Radio de acción (kms) 14.000 8.000 Volar mas alto plantea un fuse- 

Cuando Boeing elige el PW o denon lc y A o laje mas resistente a la compre- | 

E : ; z eso combustible (kgs á : 0 ¡ 

JT9D-( ), solo existen dos moto Carga (ton) 100 76,9 sión. Hay que proporcionar una 





avance y ruido muy aceptable, en 


Pabla UH 


CARACTERISTICAS DEL ALA DEL 747 


La envergadura es de 59,64 metros (747- 


cuadrados. 


100) y la superficie alar es de 510,97 metros 


Tiene un alargamiento (relación de la envergadura a la cuerda media) de 6,96. La 


cuerda en el 


encastre mide 16,56 metros y en la punta 4,06 metros. Las relaciones espesor 


del perfil a la cuerda, valen 13,44, 7, 8 y 8,0 para las zonas interior, media y exterior del 


ala respectivamente. 


El diedro mide 7 grados, la incidencia 2 


medida en los puntos a 1/4 de la cuerda. 


grados y la flecha 37 grados y 30 minutos, 


El ala está dotada de alerones exteriores e interiores para baja y alta velocidades. Flaps 
con triple ranura; siete «spoilers», cinco en la zona exterior y dos en la interior; ocho 
ranuras de borde de ataque, cinco exteriores y tres «Krueger», interiores. 


En el modelo -400, se ha perfeccionado el ala y se ha añadido un ala adicional (Winglet] 


en los extremos de la misma. 


ala; así se retrasa la aparición de las 
ondas de choque. Por ejemplo, en el 
747 con una flecha de 37,5 grados, 
los efectos de la compresibilidad y 


por tanto la aparición de la velocidad 


crítica se disminuyen un 40 por cien- 
to o lo que es lo mismo se alcanza 
aquella con una velocidad del 
avión 40 por ciento mayor. 

El ala del 747 está optimizada 
para una velocidad de crucero de 
M= 0.875 y trabaja razonable- 





res, uno de General Electric (TF- 
39) y otro de Rolls Royce (RB- 
207), pero el de la PW representa 
la culminación de 5 años de inves- 
tigación y una inversión de 100 
millones de dólares. Es el que 
ofrece el mas alto factor de deriva- 
ción, 5/1 y que puede instalarse en 
las barquillas del 707 y en las del 
B-52 para las pruebas en vuelo. 
Motor de poca longitud, accesi- 
ble, fácil de mantener y bajas in- 
terferencias aerodinámicas, lo que 
significa menor resistencia al 
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Consumo (gr/kora/kg.e) 


NE FABRICA 





las tres categorías exigidas por la 


FAA. Boeing y PW firman en 1966 


un contrato de 531 millones de dóla- 
res para entrega de los prototipos en 
1968. El empuje pactado es de 
18.573 kilogramos al despegue y 
4530 en crucero a 10.670 metros de 


Fabla UI 


CARACTERISTICAS Y ACTUACIONES DEL 747 
Modelo 


747-400 


308 





Labla IV 


FLOTA 747 DE IBERIA (ESPAÑA) 
(Todos del modelo -256B) 


| 
19-01-72 
01-05-80 | 
22-05-80 
19-02-81 





24-03-81 26-03-81 
27-02-82 | 06-03-82 
07-04-88 | 10-04-88 


Datos: Dirección de Material. Subd Gestión 


y Ventas. 17-11-93. 





350 











747-100 





EN SERVICIO 





altitud. El consumo especifico se es- 
tima en un 25 por ciento inferior a los 
del 707. 

El motor esta compuesto de un 
gran ventilador de 2,44 metros de 
diámetro, unido por un solo eje a la 
etapa baja del compresor. El 70 por 
ciento del empuje lo proporciona el 
aire derivado. El compresor esta for- 
mado por 14 etapas, tres en baja y 
once en alta y la turbina de seis eta- 


pas, dos de alta unidas a la parte de 


alta del compresor y cuatro de baja 
que van unidas al ventilador. 

El prototipo tiene una longitud de 
3,17 metros, un peso de 3.533 kilo- 
gramos y da un flujo total de aire de 
662 kilogramos/segundo. 

Los principales problemas que se 
presentan en este motor -que son pro- 
bados en una de las barquillas dobles 
del avión B-52- consisten en: defor- 
maciones (ovalización), que se resuel- 
ven con unos refuerzos; paradas 
con viento lateral.,que se resuelven 
con unas trampillas laterales y po- 
co empuje en las primeras unida- 
des, aunque después cumple con 

















atmósfera vital a 400 pasajeros a 
12.000 metros de altitud, donde la 
presión atmosférica relativa es 
0,19 de la normal y la temperatu- 
ra exterior de 56,5 grados centí- 
grados negativos. Esto significa 
acondicionar una tonelada de aire 
con una presión equivalente a 
2000 metros de altitud, una tem- 
peratura de 24 grados centígrados 
y 30 por ciento de humedad rela- 
tiva. La eficacia del diseño se 
comprueba con unas pruebas de 
20.000 ciclos alternativos de des- 
compresion y presurización. 












REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1995 

















. 


» 


yo AF AE: > ER dy | ita noi 
E ES de h. á 4 o 
LAA o Par? 


ES 
' A 
E 


5 
LS 
Y € 
. de 
Sy 





Para construir y diseñar este avión 
gigante Boeing necesita una nueva 
fabrica. Después de visitar S0 lugares | | 
eligen los terrenos de «Paine Field», | | DIseÑO CONTRATO PRIMER AVION 
antigua base aérea McChord, en Eve- 
























































rett. condado de Snohomish. a unos | ¡Acuerdo 12 zos | | 
45 kilómetros al norte de Seattle. Alí | -£Ontralo A 194 66r. O 189 221-1940 18% 
e E A ; Pasajeros 350-400 370 370 
se construye la fabrica cuyo volumen |. +=; ze Ml 

d slo . AR Radio de Acción 
es el mas grande del mundo, con seis (Millas Náuticas) 5.100 4.462 4.600 
millones de metros cúbicos. Se ina- Velocidad [Mach] DITA | 0.877 0.890+/- 2% 
gura en mayo de 1967. "Longitud de. Despegue (m)_ | 2439 | 3.018 3.582+/- 228 

En cuanto a la cabina de pilotaje, | | Altitud de Crucero (m) 10.670 | 10.060 |  9634+/-457 
se acuerda que no lleve navegante, | | Peso Bruto al Despegue (kgs) | 249.150 | 296.715 321.630 | 
por lo tanto hay que proporcionar a | | Peso vacío del Fabricante | | | | | 
los pilotos un sistema de navegación | | (kgs) (1) 108.720 | 124.164 | 130.053 
autónomo, fiable y que pudiesen | | Motores SUM > JT9D-() | JT9D-(3) 
manejar sin carga adicional. Se elige | [Empuje (kgs) (2) 18.573 | 18.573 | 18.753 
el sistema inercial (INS). Es la pri- | Ruido (PNab) PELA Eb EFI 115+/- 3 
a BEE QUE a PR A (1) En marzo de 1967 el MEW había aumentado en 5 toneladas. 
mercial lo que viene a complicar el (2) La P 8 W fabricante de los motores, cuyo primer contrato había sido de 500 millones de 
problema de su integración y funcio- ¡dólares se comprometió en que el empuje inicial sería de 18.573, que aumentaría hasta 


namiento. Se prueba a fondo en un | 19.232 en tres años y a 21.291 en 6 años. | 
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707 comprobándose que podía cum- 
plir las especificaciones impuestas a 
la navegación y recalada en vuelos 
intercontinentales. 

Otro aspecto singular de este pro- 
yecto es que solo se construye un pro- 
totipo del 747, que sigue prestando sus 
servicios como tal. Se convierte en el 
avión más modificado del mundo. 

Y siguiendo con el desarrollo: en una 
maqueta —«mock-up»— se realizan 
miles de instalaciones y se resuelven 
otros tantos problemas. Dos de ellos 
dan bastantes quebraderos de cabeza. 

Veamos esos problemas. Uno se re- 
fiere a los servicios al pasajero (audio, 
TV, llamadas, ventilación, ilumina- 
ción, etc..) y otro referente a la eva- 
cuación en caso de accidente o aban- 
dono del avión por una emergencia. 


854 


Al asiento de cada pasajero hay que 
dotarle de dispositivos para enviar y 
recoger las diferentes señales mencio- 
nadas. Los cables necesarios para 400 
asientos hacen prohibitivo por peso y 
volumen el sistema de cableado 
usual. Entonces se idea un sistema de 
transmisión de señales en tiempo 
AM 
siste en que cada sección del avión se 
une al sistema por un solo cable, que 
va conectado a un rastreador que al- 
macena las señales, desde o hacia el 
pasajero y las procesa cuando el siste- 
ma le da paso. El pasajero ni se entera 
del posible retraso pues se trata de 
milisegundos. Se ahorran con este sis- 
tema mas de 300 kilogramos. 

La evacuación necesita 24 puertas 
normales de emergencia para poder 





evacuar el pasaje en los 90 segundos 
que exigen las normas internaciona- 
les. Como era imposible aumentar la 
velocidad de salida de los pasajeros, 
se llega a la conclusión que hay que 
aumentar la anchura de las puertas. 
Un nuevo diseño las reduce a 10. El 
avión pasa las pruebas. 

La maqueta es aceptada el 30 de 
setiembre de 1968, lo que significa 
un paso muy importante. Los siste- 
mas del prototipo son activados en 
enero de 1969 .Se han consumido 
14.000 horas de pruebas en túneles 
aerodinámicos, 10 millones de ho- 
ras/hombre y cuatro años de continuo 
trabajo, de las 50.000 personas, de 
ellas 6.000 ingenieros. 

El avión sale del hangar, el día 30 
de septiembre de 1968. El vuelo de 
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pruebas tiene lugar el día 2 de febrero 
de 1969 .El avión despega a las 11:34 
y después de varias pruebas aterriza 
sin problemas. Los pilotos califican 
al 747 como «el sueño de un piloto». 

La FAA le concede el certificado 
de aeronavegabilidad el 30 de diciem- 
bre de 1969 con las siglas N 733 PA. 

El 747 entra en servicio comer- 
cial,con un vuelo de Nueva York a 
Londres el 22 de enero de 1970. Se 
reciben 5.000 reservas para el vuelo 
inaugural. 


EL EXITO DEL SIGLO 


En 1978 se habían vendido 407 
aviones y entregados 329 en siete di- 
ferentes versiones: -100, -200, -200F, 
-200C,-SR, -200 Combi y -SP. Esto 


representa que Boeing ha alcanzado 
con creces el punto donde la compa- 
ñía ya no pierde dinero. 

Los aviones a través de los años 
han acumulando horas, al igual que 
ARS 


jor avión comercial del mundo y el 


más rentable. 

El presidente de Pan AM ya había 
vaticinado en 1971, « Estamos segu- 
ros y lo probaremos que el 747 será 
el avión más eficiente de la historia 
de la aviación». 

En 1992 el avión 747, proporcionó 
empleo a 80.000 personas, de las 
cuales 10.400 eran de países diferen- 
tes de Estados Unidos. 

El 747 versión 400 que hacia el nú- 
mero mil de los construidos, se entre- 
gó en una ceremonia a la SINGAPO- 
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Un avión 747-400 despegzando 
de la pista de vuelo. 


RE AIRLINES el 12 de octubre de 
1993. 
Se espera que sigan fabricándose 
estos gigantes hasta el año 2020. 
Nuestra compañía de bandera 1BE- 
RIA tiene actualmente 7 aviones 747 
de la versión 256B . 


EPÍLOGO 


El avión 747 ha contribuido más 
IN OA OS 
pueblos del mundo transportando 
personas y mercancías, con SEGURI- 
DAD, ECONOMÍA Y RAPIDEZ, 
los tres requisitos esenciales del 
AAN 


























STRATO 26 


cientifica 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 








Nacido para la investigación 





Acosado por las restricciones presupuestarias del Ministerio 
Alemán de Investigación y Tecnología, el mayor avión 
construido hasta hoy con toda su estructura de materiales 
compuestos efectuó su primer vuelo el 31 de marzo de 1995. ¿Su 
destino? En principio la exploración atmosférica y 
meteorológica, pero otras posibilidades existen y podrían ser 
desarrolladas en el futuro. 


| primer vuelo del avión científi- 
co Burkhart Grob Strato 2C es- 


tuvo a cargo de los pilotos Einar 


Enevoldson y Hans-Ludwig Meyer, 
quienes permanecieron en el aire du- 
rante una hora y lo llevaron desde el 
aerodromo de Mindelheim (Baviera) 
hasta Memmingberg, describiendo 
posteriormente la operación como 
“absolutamente libre de problemas”, 
algo que no sucede por ahora con la 
financiación de esa aeronave cons- 
truida como ejemplar único bajo con- 
trato del DLR (Deutsche Forschung- 
sanstalt fúr Luft-und Raumfahrt). 


A principios de los 90 el DFG 
(Deutsche Forschungs Gesellschaft) 
hizo llegar al Ministerio Alemán de 
Investigación y Tecnología (BMFT) 
la importancia de abordar un plan na- 
cional de exploración de la alta at- 
mósfera, el cual desembocaría en el 
lanzamiento del Strato 2C, programa 
establecido oficialmente en febrero 
de 1992 con vistas a desarrollar un 
avión estratosférico, con un alcance 
de 18000 km. y capaz de mantener 
vuelo de crucero a 24000 m. de altu- 
ra, al cual acompañarían las corres- 


pondientes infraestructuras terrestres | 








para el cumplimiento de su misión 
científica. La aeronave así concebida 
debería ser volada y gestionada por el 
DLR entre 1996 y el 2000. 

El programa Strato 2C fue asigna- 
do al DER (división de Oberpfaffen- 
hofen) con la llegada de la primavera 
de 1992, formándose un comité cien- 
tífico asesor del programa donde han 
entrado delegados de las universida- 
des e instituciones científicas alema- 
nas. El DLR contrató a Grob GmbH 
para el desarrollo de la aeronave en el 
curso del mes de abril de 1992 según 
contrato valorado en 71 millones de 
Marcos; la experiencia de Burkhart 
Grob con el Strato 1, avión presenta- 
do en Le Bourget'91 como se reseñó 
en el dossier de RAA correspondien- 
te a esa exposición (n? 606, septiem- 
bre de 1991, páginas 838 y 839), per- 
mitió que en octubre de ese mismo 
año 1992 se pudiera comenzar la pro- 
ducción del utillaje necesario, con 
vistas a un primer vuelo entonces 


En el curso Ve su yuelomúmero 29 












celebrado durante agosto, el Sirato 2C alcanz 6 
una altura de 60867 pies, batien 
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previsto para el verano de 1994; en 
enero y en mayo de 1993 se mantu- 
vieron sendas revisiones de diseño. 
Sin embargo, el retraso del programa 
sobre las planificaciones iniciales y 
el hecho de que los costos rebasaran 
las previsiones, como por otra parte 
suele ser frecuente en ese tipo 
de programas, condujo a una 
paralización en la concesión de 
fondos decidida por el Gobier- 
no Alemán en junio de 1994; 
Burkhart Grob acabó solicitan- 
do 45 millones de Marcos adi- 
cionales para enjugar los extra- 
costes, atribuidos a la aviónica 
y a la evaluación deficiente del 
precio de la experimentación en 
vuelo, cuya concesión era espe- 
rada para enero de 1995. Esa 
fecha fue sobrepasada sin que 
la aprobación llegara, y la con- 
secuencia final de todo ello fue 
que Burkhart Grob, según pala- 
bras de alguno de sus represen- 
tantes, ha estado recibiendo el 
dinero oficial “con cuentago- 
tas”, viéndose forzada a la in- 
versión de recursos propios pa- 
ra evitar la paralización del pro- 
grama, hasta que a principios 
de junio de 1995 el Gobierno 
Alemán aprobó la concesión de 
esos 45 millones de Marcos, 
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El Strato 2C en el curso de su primer vuelo. 


condicionada a que la primera fase de 


los ensayos en vuelo diera los resul- 


tados apetecidos. Completada ésta, 
de nuevo los problemas se ciernen 
sobre el Strato 2C, pues Grob aún no- 
ha recibido los 46.75 millones de 





cual se integrarán los equipos de mi- 
sión y se certificará la aeronave. 

El desarrollo del avión Strato 2C y 
su previsión de presente y futuro 
equipamiento se ha efectuado con 
vistas a cumplir las siguientes misio- 


marcos para la segunda fase, en la | nes; 





Figura 1: Cuatro vistas a distintas escalas, que sirve ade- 
más para observar la evolución en el diseño de “winglets” 


y góndolas. 





* Exploración de la dinámica 
y la química de la atmósfera, 
con especial énfasis en la distri- 
bución polar del ozono, forma- 
ción de nubes estratosféricas 
sobre los polos e interacciones 
entre la troposfera y la estratos- 
fera. Estudio de las nubes y su 
influencia en los procesos cli- 
máticos. 

e Estudio de los procesos de 
intercambio entre la biosfera y 
la atmósfera. 

e Análisis de los efectos de 
las emisiones gaseosas de las 
aeronaves en la alta atmósfera. 

* Ensayos y calibración de la 
instrumentación que debe ser 
transportada por los satélites de 
exploración de la Tierra, 

* Observación de las capas de 
hielo polares. 

La primera fase de ensayos 
en vuelo del Strato se ha abor- 
dado en configuración POC 
(Proof-Of-Concept), es decir, 
ensayando sus actuaciones y su 
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funcionamiento general, como suce- 
de con cualquier otro prototipo de ae- 
ronave, si bien la diferencia más no- 
toria viene dada por el hecho de que 
se trata a la vez del prototipo y único 


avión de serie por el momento. Lo 


más complicado queda para la segun- 


da fase, sobre todo cuando se proceda 


a la integración de todo el equipa- 
miento científico y su correspondien- 
te calibración. 

Dos son las misiones de diseño del 
Strato 2C: 

Misión de alta cota: Alcance de 
7000 km. con 8 horas completas de 
operación a 24000 m. de altura y 
vuelos de ida y regreso a 18000 m. de 
altura. Carga de pago de 800 kg. 

Misión de larga duración: 18100 
km. de alcance, 48 horas de perma- 
nencia a 18000 m. de altura. 1000 kg. 
de carga de pago. 

En las cargas de pago indicadas se 
incluyen exclusivamente dos tripu- 
lantes científicos y los equipos de in- 
vestigación correspondientes. 

El Strato 2C está construido, como 
se esbozó anteriormente, con mate- 
riales compuestos de resina y fibra 
de vidrio y de carbono para disponer 
de un bajo peso y buen comporta- 
miento ante la fatiga y la aparición 
de grietas. En todas aquellas zonas 
de ala, fuselaje y cola susceptibles de 
ser alcanzadas por las descargas 


eléctricas atmosféricas, especialmen- 


te en las construidas con fibra de car- 
bono. los correspondientes paneles 
incluyen una capa exterior de micro- 
malla metálica embebida en resina 
para asegurar la conductividad y evi- 
tar daños. Un aspecto llamativo del 
diseño del Strato 2C es su enorme 
ala de alargamiento 22, perfil lami- 
nar y baja carga alar, provista de ae- 
rofrenos, la cual termina en dos pe- 


 queños “winglets” cuya forma y di- 
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mensiones han cambiado con el 
avance del programa, como también 
ha venido a suceder en el caso del di- 
seño de las góndolas de los motores, 
hecho que se aprecia en la figura 1. 
La primera fase de ensayos en vuelo 
se ha efectuado con un ala provisio- 
nal, unos 600 kg. más pesada que la 
definitiva; esta última deberá estar 
instalada cuando se inicie la segunda 
fase de ensayos. De lo que significa 
la envergadura del ala del Strato 2C 
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da buena fe la figura 2, donde se le 
compara en igualdad de escala con el 
Airbus A330-300; por lo demás el 
ala es convencional desde el punto 
de vista de la superficies aerodinámi- 


' cas de control, al igual que sucede 


con el tren de aterrizaje, triciclo re- 
plegable provisto de sistema “antis- 
kid”. Es la planta propulsora el as- 
pecto tal vez más interesante del di- 
seño del Strato 2C., 

La altura de crucero de 24 km. vie- 
ne a significar que el Strato 2C debe 
poder volar en un lugar donde el aire 
tiene una densidad del orden del 4% 


Figura 2: Comparación de tamaños entre 
el Strato 2C y el Airbus A330-300. 


de la existente al nivel del mar. Por 
razones de diseño de la aeronave 
(minimización del peso de combusti- 
ble y duración de la misión funda- 
mentalmente), se optó desde el prin- 
cipio por usar una planta propulsora 
constituida por dos motores de pis- 
tón, los cuales deben ir fuertemente 


sobrealimentados, puesto que su po- 


tencia debe mantenerse invariable 
hasta la altura de crucero citada. En 
un principio la disposición de los 
motores seleccionada fue con las hé- 
lices en posición tractora, pero en 
abril de 1993 se decidió cambiarlas a 
situación propulsora, tanto para dejar 
el ala “más limpia” como para mejo- 
rar el acceso del aire a las enormes 
góndolas donde se alojan los conjun- 
tos propulsivos, situadas a 4.5 m. del 
plano de simetría. El diseño y la inte- 
gración de la planta propulsora fue 
subcontratado por Burkhart Grob a la 


firma IABG (Industrieanlagen Be- | 

















triebsgesellschaft mbH); sus prime- 
ros ensayos se llevaron a efecto en la 
Universidad de Stuttgart, de modo 
que en junio de 1994 se había com- 
probado ya el cumplimiento de los 
objetivos de diseño hasta una altura 
simulada de 23000 m., aunque las 
actuaciones de la hélice no pudieron 
ser verificadas al no haberse encon- 
trado una cámara para ensayos lo su- 
ficientemente grande como para aco- 
modarla, pero tal parece que la pri- 
mera fase de ensayos disipó las 
dudas. 

La figura 3 presenta la organiza- 
ción interna de las góndolas del Stra- 
to 2C junto a una escala gráfica que 
da idea de sus dimensiones, y para 
mejor comprensión del funciona- 
miento incluye un diagrama simplifi- 
cado. Dentro de cada góndola hay 
dos subconjuntos cuyo funciona- 
miento coordinado asegura la pro- 
pulsión de la aeronave hasta su nivel 
máximo de vuelo. El primero lo for- 
ma un motor Teledyne Continental 
TSIOL-550 de 400 CV, de seis cilin- 
dros opuestos refrigerados por agua 
con una cilindrada de 9000 cn, el 
cual actúa sobre una hélice de cinco 
palas y 6 m. de diámetro a través de 
una caja de engranajes reductores; se 
completa con un turbocompresor de 
sobrealimentación Garrett, designado 
turbocompresor HP (por High Pres- 
sure), del cual se extrae además el ai- 
re para la presurización y climatiza- 
ción de la cabina. El turbocompresor 
es actuado por los gases de escape 
del motor de pistón; una válvula de 
descarga accionada por aceite del 
motor y situada antes de la llegada 
de los gases a la turbina del turbo- 
compresor HP, regula el funciona- 
miento de este primer subconjunto. 

La existencia del segundo subcon- 
junto permite mantener un gasto de 
aire de 10 kg/seg. hasta la altura de 
vuelo de 24 km.; está formado por 
un doble turbocompresor desarrolla- 
do a partir de un motor Pratt € Whit- 
ney PW127, cuyas dos etapas se de- 
signan LP e IP (por Low Pressure e 
Intermediate Pressure). Este turbo- 
compresor doble también es acciona- 
do por los gases de escape, y ambas 
etapas tienen válvulas de descarga a 
su salida para regulación indepen- 
diente de cada una de ellas. 
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Cada góndola lleva en su parte an- 
terior una doble toma. La toma supe- 
rior tiene como misión llevar aire has- 
ta los radiadores de agua del motor y 
de aceite de motor y caja de engrana- 
jes reductores, contando con un regu- 
lador de gasto a la salida, mientras 
que la inferior lleva directamente el 
aire a los tres turbocompresores de 
sobrealimentación y a los cilindros 
del correspondiente motor en conse- 
cuencia. Los gases del motor son con- 
ducidos hasta una tobera donde tam- 
bién llega el conducto de la válvula 
de descarga del turbocompresor HP, 
obteniéndose así un empuje residual 
que supone del orden del 12% de la 
tracción total del motor. 

Los motores del Strato 2C deben 
ser arrancados con ayuda de un com- 
presor y utilizan Avgas 10OLL alma- 
cenado en un depósito no presuriza- 
do, por lo cual será necesario enfriar 
previamente el combustible en tierra 
para impedir que la altura de vuelo 
quede limitada a unos 18000 m. de- 
pendiendo de las condiciones atmos- 
féricas reinantes en la zona de la mi- 
sión. Aquí se encuentra indudable- 
mente una limitación en la 
operatividad del avión, puesto que en- 
friar 5700 kg. de esa gasolina -la ca- 
pacidad máxima del depósito- desde 
10*C hasta -20%”C viene a costar unas 
8 horas empleando sistemas conven- 
cionales. A título de ejemplo se puede 
citar que la misión de diseño de larga 
duración antes descrita incluye 4900 
kg. de combustible a bordo. 

La zona presurizada del fuselaje 
mide 8565 mm. desde el mamparo de 
presión anterior al posterior, estando 
construida con panel “sandwich” de 
núcleo de nido de abeja cuyo espesor 
total es de 40 mm.; la cabina de ensa- 
yos tiene 5500 mm. de largo y 1180 
mm. de altura en el pasillo. Cuenta 
con railes longitudinales estándar tipo 
MS33601A a razón de cuatro en el pi- 
so, dos en los laterales y otros dos en 
el techo, con el fin de disponer de me- 
dios suficientes de anclaje para asien- 
tos y equipos de investigación y expe- 
rimentación. Permanentemente insta- 
lados en la cabina figuran dos 
asientos para los operadores de los 
equipos científicos, un lavabo y un 
detector de radiación y ozono, mien- 
tras que para misiones de larga dura- 
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Figura 3: Esquema de la planta propulsora compuesta. 


ción se pueden añadir dos literas y un 
“galley”. En el lado izquierdo según 
dirección de vuelo figura la puerta de 
acceso, cuyas dimensiones son 900 


mm. de ancho por 1600 mm. de altu- 


ra, y en el lado opuesto hay una salida 
de emergencia de 480 mm. de ancho 
por 680 mm. de altura. La cabina de 
vuelo esta preparada para dos pilotos 
y tiene una organización análoga a la 
de cualquier avión civil convencional. 
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A 24 km. de altura la presión que se 
mantiene en el interior de la cabina es 
la correspondiente a 8000 pies de al- 
tura; para la eventualidad de que se 
produjera una descompresión repenti- 
na se cuenta con un sistema de oxíge- 
no, máscaras y trajes de presión para 
cuatro tripulantes. El Strato 2C alma- 
cena el oxígeno en estado líquido a 
partir de suministro externo, lo cual 
significa que en sus bases operativas 
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debe haber equipos capaces de apro- 
visionarle con oxígeno en ese estado, 
En caso de un fallo de motor, la pre- 
sión en cabina se mantiene equivalen- 
te a la de una altura de 23500 pies y el 
avión puede permanecer en un nivel 
de crucero de 15 km. Como anterior- 
mente se mencionó, el aire para la 
presurización y climatización provie- 
ne de la admisión de los motores con 
una cadencia de renovación de 4] 
er/seg.; la humedad relativa con la 
cual el aire accede a las cabinas es 
muy baja, del orden de un 6%, pu- 


DIMENSIONES, PESOS Y ACTUACIONESDEL STRATO 2C 








Dimensi 
dad da 56.50 m. 
Superficie alar 145 m'. 
Longitud 23.98 m. 
Altura 7.76 m. 
Diámetro exterior máximo del rs | 2.28 m. 
Envergadura del estabilizador horizonta 10.05 m. 
Envergadura de la deriva -3.80 m. 
Distancia rueda de morro/tren Pnapal 8.57 m. 
Distancia entre patas del tren principal 4.74 m. 
Pesos 
Peso vacío 6670 kg. 
Peso máximo de : 13350 kg. 
Peso máximo de combis 5700 kg. 

| Xi Í : 26000 m. 
Velocidad de crucero a 24000 m. x 2 | 560 km/h. 
ca a ¡ : ] - 345 km/h. 
Subida a 18000 m. con 9820 kg. de peso de despegue. 2.0h. 
Subida a 18000 m. con el peso máximo de despegue. AI 

PPP ¿[es 


diéndose opcionalmente proceder a su 
humidificación para subir esa cifra 
hasta un 15%, si bien el equipo co- 
rrespondiente resta un cierto peso de 


- carga de pago. La temperatura del ai- 


re se mantiene entre 20*"C y 30%C de- 
pendiendo de las condiciones exter- 
nas de la misión. 

El sistema de control ambiental 
mantiene la concentración de ozono 
en la cabina por debajo de 0.01 ppm, 
sin embargo no se ha incorporado 
ninguna protección frente a los rayos 
cósmicos; si el equipo de detección 
correspondiente registrara niveles ex- 
cesivos, debería procederse a abortar 
la misión y descender a niveles segu- 
ros. Hasta 7000 pies por minuto de 
velocidad se pueden alcanzar en caso 
dedescenso de emergencia empleando 
los aerofrenos. 
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La cabina cuenta con ventanas pro- 
vistas de sistema antivaho para las 
aplicaciones en las que se requiera ob- 
servación visual directa del exterior. 
Así, hay cuatro con un diámetro máxi- 
mo de 500 mm., dos situadas en el 
suelo separadas entre sí 680 mm., una 
en el techo y otra en el lado izquierdo; 
además en el lado derecho hay provi- 
siones para dos aberturas de forma he- 
xagonal ($00 mm. x 580 mm.), donde 
podrían instalarse otras dos ventanas 
como las anteriormente descritas. Se 
añaden a todo ello provisiones para la 


instalación de sondas y otros equipos 
que precisan salir al exterior distribui- 
das a lo largo y a lo ancho de la cabi- 
na. Delante y detrás de la zona presu- 
rizada hay sendos departamentos, cu- 
yo acceso aparece indicado en la 
figura 1 con una zona rayada, en don- 
de pueden instalarse equipos que no 
precisen presurización ni climatiza- 
ción. El departamento anterior está 
subdividido en dos, izquierdo y dere- 
cho, cada uno de 1050 mm. de largo 
por una sección cuadrada media de 
450 mm. de lado, mientras el posterior 
es sensiblemente mayor, puesto que 
cuenta con 4 m' de volumen y una 
puerta de acceso cuadrada de 900 mm. 
de lado. 

Un buen número de “puntos duros” 
situados en el exterior permiten la ins- 
talación de diversas cargas externas, 














incluyéndose la posibilidad de situar 
en el morro del avión un pértiga para 
la acomodación de sensores de reduci- 
das dimensiones que necesiten medir 
en corriente de aire no perturbada. En 
la parte inferior del fuselaje hay un to- 
tal de dieciséis “puntos duros” capaces 
cada uno de soportar una carga estáti- 
ca de 100 kg.; debajo de cada semiala 
hay dos “puntos duros” más capaces 
cada uno de admitir 250 kg. de carga 
estática, si bien están limitados a un 
máximo de 250 kg. de carga por se- 
miala, los cuales figuran provistos de 
equipos en la vista frontal de la figura 
1. En el extremo de cada semiala se 
puede montar un equipo de 5 kg. de 
peso máximo y en el extremo de la de- 
riva otro, pero este de 10 kg. de peso. 

La única fuente generadora de ener- 
gía eléctrica disponible a bordo del 
Strato 2C, la constituyen dos genera- 
dores de corriente continua Telefun- 
ken System Technik SF 202-1-A de 
11.2 KW actuados por los motores, cu- 
ya salida es de 28 V. Para suministro 
de corriente en tierra se dispone de 
una conexión externa situada en el la- 
do izquierdo de la aeronave. En el 
apartado de la protección antihielo de- 
la aeronave, el uso de la energía eléc- 
trica se investiga para el caso de las 
palas de las hélices, pero el resto fun- 
ciona con un sistema de impulsos de 
aire comprimido, abarcando los bor- 
des de ataque de ala y estabilizadores. 
Se debe notar que en virtud de las al- 
turas de operación, el Strato 2C está 
diseñado para volar a temperaturas ex- 
ternas de -90%C, 

El Strato 2C se certificará de acuer- 
do con las normas FAR 23 hasta la re- 
visión 42 incluida, lo que le hará equi- 
parable desde el punto de vista de se- 
guridad de vuelo a cualquier aeronave 
comercial cubierta por esa legislación, 
asegurándole además el acceso a los 
cielos de prácticamente cualquier zona 
del mundo. El Strato 2C significa, en 
definitiva, una herramienta más para 
la investigación de la problemática 
ambiental de nuestro planeta, pero ahí 
no tiene por qué acabar todo; cual- 
quier uso científico o de observación 
donde se precise disponer de una pla- 
taforma que opere a gran altitud du- 
rante largos períodos de tiempo, puede 
constituir un mercado para esa intere- 
sante aeronave. Mm 
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un caballo de batalla 


El Thor-130/ 
Able-1, modelo 
DM-1812-6, 
presto para el 
lanzamiento de la 
sonda lunar 
Pioneer-1, 

el 11 de octubre 
de 1958. 





en el espacio 








MANUEL MONTES PALACIO 


Primer misil balístico operacional del mundo libre. Primer co- 


hete en lanzar una nave espacial en órbita polar, y también pri- 

mer vector que lanzó un satélite recuperable. Estas son las cre- 

denciales del IRBM desarrollado más rápidamente de la Guerra 

Fría, y de uno de los sistemas de lanzamiento más empleados en 

todo el mundo. El Thor, factótum de una historia de improvisa- 
ción y excelencia. 






mediados de los años 50, el cli- 
ma político y militar se hallaba 


sumamente enrarecido. Entre 
las recomendaciones hechas a las 
Fuerzas Aéreas americanas (USAP), 
en enero de 1955, brillaba con luz 
propia la necesidad del desarrollo de 
un misil balístico táctico que fuera 
capaz de alcanzar suelo soviético. 
Los informes del servicio de inteli- 
gencia advertían sobre la posibilidad 
de que hacia 1960 la mayor parte de 
Europa pudiese encontrarse bajo la 
amenaza de un ataque con misiles de 
largo alcance. El lento desarrollo del 
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misil intercontinental americano 
Atlas no ofrecía suficientes garantías 
ante este peligro, de modo que, en ju- 
lio de 1955, se ordenó el estudio de 
un sistema intermedio de respuesta 
rápida que permitiese defender la zo- ' 
na hasta que el Atlas estuviese dispo- | 
nible en cantidades suficientes. | 

La experiencia obtenida durante el 
desarrollo del Atlas debería permitir 
alcanzar el objetivo trazado. Por 
ejemplo, el nuevo misil estaría pro- 
pulsado por un motor derivado de 
uno de los aceleradores del citado 
ICBM, empleándose también el siste- 
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Un momento 
de los preparativos 


de la etapa superior 


Able-IV, 
que después 
lanzaría con éxito 


a la sonda solar 


Pioneer-5. 





El lanzamiento 
del Nimbus-1, 

el 28 de agosto 
de 1964. 

En la imagen, 

el cohete 

Thor DSV-2A/ 
Agena-B usado 
para la empresa. 











ma de guiado inercial y el cono de re- 
entrada de aquél, así como diversos 
elementos mecánicos, hidráulicos y 
neumáticos. 

En agosto, el diseño preliminar se 
encontraba ya listo. Básicamente, se 
trataba de un vehículo de una sola 
etapa de combustible líquido, 33 to- 
neladas de peso, 2,4 metros de diá- 
metro y casi 20 de altura. Un motor 
orientable y dos verniers de control 
acelerarían el cohete a velocidades de 
hasta 10.000 millas por hora y distan- 
cias de 1,500 millas náuticas. En sep- 
tiembre, el informe definitivo era 
transferido para que el Departamento 


de Defensa estadounidense (DOD) se 
pronunciase sobre el particular. Y así, 
el 8 de noviembre de 1955, el DOD 
ordenaba a las Fuerzas Aéreas el de- 


sarrollo rápido e inmediato del por 


ahora llamado IRBM-1 (código SM- 
75, programa WS-315A). 

Tres compañías aeronáuticas fue- 
ron invitadas a participar en la selec- 
ción del constructor. La USAF no 
quería prototipos ni pruebas previas. 
Deseaba un misil listo para su des- 
pliegue para mediados de 1956, algo 
nunca intentado con anterioridad. En 
una semana, el 8 de diciembre, las 
tres empresas trajeron sus propuestas 
y Douglas Aircraft fue seleccionada 
como contratista principal. El contra- 
to se firmaría el 28 de diciembre. Por 
otro lado, Rocketdyne se encargaría 
de la sección propulsiva, A.C. Spark 
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Plug Division (GM) del sistema de 





guiado y la General Electric del cono 
de reentrada. Se esperaba un primer 
lanzamiento de prueba para finales de 
1956, apenas un año después. 

En junio de 1956, la primera ver- 
sión del motor del Thor (MB-1) era 
entregada a Douglas para su integra- 
ción en la estructura del ya construi- 
do misil. Mientras, en Cabo Cañave- 
ral se preparaban las rampas de lan- 
zamiento 17A y B para iniciar cuanto 
antes las pruebas. Al mismo tiempo, 
las conversaciones entre los Estados 
Unidos y Gran Bretaña fructificaban 
en un acuerdo (24 de marzo de 1957) 
para la instalación de cuatro escua- 
drones de misiles (60 Thor) en suelo 
británico. 


PRIMERAS PRUEBAS 


El 26 de octubre de 1956, 10 meses 
después de la firma del contrato, un 
tiempo récord, Douglas entregaba el 
primer Thor SM-75 a las Fuerzas Aé- 
reas. Inmediatamente, el Thor-101, 
perteneciente al modelo DM-18 
(Douglas Model-18), fue erigido en 
la rampa de lanzamiento de Florida 
donde sufriría las primeras pruebas 
estáticas. El motor se negó a funcio- 
nar en una de ellas, lo que obligó al 
retraso de la primera misión en vuelo 
hasta enero de 1957. En esta oportu- 
nidad, el lanzamiento quedó abortado 
el día 22, para ser finalmente llevado 
a cabo el 25 de enero. 

La primera prueba del sistema no 
pudo salir peor: el Thor-101 explotó 
poco después del encendido, debido a 
un fallo en el sistema de propulsión. 
Los ensayos se repetirían con otros 
misiles de la serie, pero no sería hasta 
el Thor-105 (20 de septiembre de 
1957) cuaando se obtendría el éxito 
total. El Thor-109, el 24 de octubre, 
superaría además todos los objetivos 
de distancia máxima trazados (2.700 
millas). Con ello, era evidente que el 
diseño del SM-75 era acertado y que 
su rápido despliegue podía contem- 
plarse con gran optimismo. La prime- 
ra fase R £ D (Investigación y Desa- 
rrollo) se prolongó de enero a octubre 
de 1957, con ocho lanzamientos. La 
segunda fase (con un nuevo sistema 
de guiado) empezó el 7 de diciembre 
y finalizó en agosto de 1958, con cin- 
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co disparos. La tercera fase, incorpo- 
rando el vehículo de reentrada RV 
Mark-Il, se inició en febrero de ese 
mismo año y acabó el 26 de julio de 
1958, con cinco vuelos más. En sep- 
tiembre, en el marco del proyecto 
«Emily/Operation Go Away», los 
primeros misiles operativos empeza- 
ron a llegar a Gran Bretaña. En febre- 
ro de 1960, los 60 misiles se encon- 
traban ya en sus silos. 

Pero las pruebas continuarían en 
los Estados Unidos. Los misiles en- 
viados al Reino Unido pertenecían a 
una serie definitiva que difería algo 
de los empleados durante la fase R 4 
D. Para comprobar su diseño, se ini- 
ció una larga retahíla de lanzamientos 
(28) pertenecientes al programa IOC 
(Initial Operational Configuration). 
Estos emplearían principalmente el 
Thor modelo DM-18A, idénticos a 
los desplegados en Europa. Se distin- 
guían de los DM-18 por pequeños 
detalles en el sistema de propulsión. 
Utilizarían motores MB-3 Basic y 
MB-3 Block-I, versiones operativas 
del prototipo MB-1. El primer vuelo 
1OC se llevó a cabo el 5 de noviem- 
bre de 1958 (Thor-138). y el último 
el 17 de diciembre de 1959 (Thor- 
255). En tres ocasiones más, (de ene- 
ro 2 febrero de 1960) el programa 
IO€ lanzó sendos misiles modelo 
DM-18C, con un motor más potente 
(MB-3 Block-I1) para pruebas de al- 
cance extendido. 

En otro frente, y para que las fuer- 
zas militares alcanzaran el grado ade- 
cuado de entrenamiento, se inició un 
programa denominado CTL (Combat 
Training Launches). Consistió en el 
lanzamiento de 22 misiles de la serie 
DM-18A, entre el 16 de diciembre de 
1958 (Thor-151) y el 18 de junio de 
1962 (Thor-264), por parte de grupos 
de soldados americanos y británicos 
desde la costa californiana. en la base 
aérea de Vandenberg. 

Cuando los ICBM Atlas y Titán-] 
quedaron emplazados en los Estados 
Unidos, hacia 1963, los Thor británi- 
cos dejaron de ser necesarios para la 
seguridad occidental. Poco a poco, 
uno a uno, todos regresarían entonces 
a casa, donde encontrarían su retiro 
como lanzadores de vehículos experi- 
mentales, satélites y sistemas antisa- 
télite. Para entonces, sin embargo, el 
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Thor había demostrado ya su enorme 
versatilidad en el ámbito espacial. 


VUELOS SUBORBITALES 
PARA EXPERIMENTACION 
TECNICA Y ESPACIAL 


Su rápida disponibilidad propició 
la utilización del Thor como herra- 
mienta de prueba de siste- 
mas para los ICBM que se 
encontraban en plena fase 
de desarrollo a finales de 
los años 50, Por ejemplo, 
para comprobar la efectivi- 
dad de los vehículos de re- 
entrada (RV) en los que 
viajarían los ingenios nu- 
cleares. Por supuesto, a na- 
die le interesaba ver cómo 
una bomba atómica cedía 
ante la fricción atmosférica 
antes de llegar a su destino. 
Para simular las grandes 
velocidades con las que de- 
berían enfrentarse los RV 
durante el vuelo balístico 
de los ICBM, los Thor fue- 
ron equipados con una eta- 
pa superior llamada Able, 
adaptada de la segunda eta- 
pa del lanzador de satélites 
Vanguard. La nueva confi- 
guración sería así utilizada 
en dos programas diferen- 
ciados. El primero, el Pro- 
yecto Able, consistiría en el 
ensayo de un nuevo cono 
para el Atlas. Para ello se 
emplearon tres Thor proce- 
dentes de la fase R € D 
(Thor DM-18). Unidos a 
sendas etapas Able, equipa- 
das con motores AGC 
AJ10-40, formarían el mo- 
delo Thor-Able-0 (DM- 
1812-1), siendo lanzados entre abril y 





julio de 1958. El segundo programa 


de prueba de reentrada (Proyecto 
Bravo), en este caso para conos guia- 
dos (PGRTV), se inició en enero de 
1959 y finalizó en junio de ese mis- 
mo año, contabilizando seis vuelos. 
En este caso se usaría la configura- 
ción DM-1812-4 (Thor-Able-II). en 
la que se utilizaría un Thor DM-18A 
unido a una etapa Able modificada 
con el motor AGC AJ-10-42. 
También la NASA necesitaba un 
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banco de pruebas para sus futuros ex- 
perimentos espaciales. En concreto, 
la agencia americana se estaba prepa- 
rando para el lanzamiento de un nue- 
vo tipo de satélite pasivo de comuni- 
caciones, en forma de globo, y quería 
saber si se hincharía en el vacío del 
espacio. Para comprobarlo, realizó 
dos lanzamientos suborbitales me- 


Un Thor DSV-2L/Agena-D (LTTAT) fue 
el empleado el 18 de mayo de 1968 para 
lanzar al satélite meteorológico Nimbus-B. 
Sin embargo, la misión no consiguió 
colocar en órbita a su carga útil. 


diante cohetes Thor DM-21, modelo 
utilizado para lanzamientos orbitales 
y que será descrito más tarde. Para 
esta misión, el Thor DM-21 fue mo- 
dificado para ser utilizado sin etapas 
superiores, alcanzando por ello la de- 
nominación DSV-2D. Los vuelos, en 
el marco del programa Big 
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Shot/AVT, se completaron con relati- 
vo éxito en enero y julio de 1962. En 
el primer caso, el globo A-12 no se 
hinchó del todo, mientras que en el 
segundo todo fue bien. 

Desde mayo hasta noviembre de 
1962, el versátil Thor se vería inmer- 
so en otro experimento no menos in- 
teresante. ¿Qué les ocurriría a los sa- 
télites americanos si el 
enemigo hacía estallar 
una bomba nuclear en 
sus cercanías? Para 
comprobarlo, la De- 
fense Nuclear Agency 
(DNA) encargó varios 
vuelos a la Douglas 
Aircraft en los cuales 
se contemplaba el lan- 
zamiento de vehículos 
Thor equipados con 
diversos mecanismos 
nucleares que serían 
detonados en distintos 
puntos del espacio. 
Asimismo, los cohetes 
transportarían varios 
sensores científicos 
para medir los efectos 
de dichas explosiones. 
En total, se lanzaron 
ocho Thor (modelo 
DSV-2E, o DM-18A 
modificado) en el 
marco del programa 
secreto Dominic/Fish- 
bowl. Todos ellos fun- 
cionaron bien, a ex- 
cepción del Thor-180 
(Dominic-5), el cual 
estalló en la rampa de 
lanzamiento el 25 de 
julio de 1962, causan- 
y do la destrucción de la 
| rampa y del pequeño 

mecanismo atómico, 
con la consecuente emisión radiacti- 
va. Las cargas útiles, por orden de 
partida, fueron Tigerfish, Bluegill, 
Starfish, Starfish Prime, Bluegill Pri- 
me, Bluegill Double Prime, Bluegill 
Triple Prime y Kingfish. 

Todos los Thor DM-18A que vol- 
vieron a EE.UU. procedentes de Gran 
Bretaña fueron modificados para 
pruebas suborbitales y orbitales. En 
el primer caso, participarían en al 
menos cuatro programas diferentes. 
El primero de ellos sería el programa 














437, pensado para perfeccionar una 
nueva arma antisatélite (ASAT, que 
probablemente consistía en hacer es- 
tallar una bomba atómica junto al ob- 
jetivo). Los lanzamientos ASAT se 
efectuaron desde el Johnson Atoll, el 
mismo lugar desde el que partieron 
las misiones Dominic, y utilizaron la 
configuración Thor DSV-2] (LV- 
2D). En total, se lanzaron 14 Thor 
entre febrero de 1964 y marzo de 
1970. Todos fueron exitosos, excepto 
el cuarto, pero poco después el siste- 
ma fue declarado operativo. La incor- 
poración de un sistema de telemetría 
en banda S, más avanzado, se produ- 
jo también durante este período. El 
programa, llamado SDP (Special De- 
fense Program), fue ensayado durante 
el 14 vuelo ASAT y después en un 
vuelo dedicado en abril de 1970. Por 
último, el programa HAP (High Alt- 
tude Program), patrocinado por la 
DNA, completaría los misiones Thor 
DSV-2J, con un único vuelo más, ce- 
lebrado el 24 de septiembre de 1970. 

Para acabar la serie suborbital, seis 
Thor procedentes de Gran Bretaña 
fueron modificados en dos versiones 
distintas (DSV-2F y DSV-2G) para 
diversas pruebas aerotermodinámicas 
ASSET de las Fuerzas Aéreas. El ex- 
perimento consistía en lanzar (y recu- 
perar) modelos de vehículos a escala 
para verificar su comportamiento a al- 
tas velocidades. La información era 
necesaria para el programa Dyna Soar, 
que consistía en un avión tripulado 
que sería lanzado gracias a un cohete 
Titán, para tareas de reconocimiento y 
ataque espacial. Se realizaron tres 
vuelos (ASSET-1, 4 y 5) entre sep- 
tiembre de 1963 y diciembre de 1964, 
a bordo de vehículos DSV-2F. Otros 
tres (ASSET-2, 3 y 6) se efectuaron 
entre marzo de 1964 y febrero de 
1965 con misiles Thor DSV-2G, idén- 
ticos a los anteriores, a excepción de 
la incorporación de una segunda etapa 
con motor AJ10-118D, procedente del 
lanzador Delta. 


VUELOS ORBITALES 


La entrada de los misiles Thor en 
el ámbito espacial se llevó a cabo de 
una forma muy temprana. Los 
EE.UU., y sobre todo el Departamen- 
to de Defensa, necesitaban urgente- 
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mente medios propulsivos adecuados | 


para igualar o superar el impacto pro- 
pagandístico ocasionado por los saté- 
lites y futuras sondas lunares soviéti- 
cas. A falta de un cohete desarrollado 
específicamente para esta tarea, el 
Thor, actuando como primera etapa, 
se convirtió en uno de los vectores 
espaciales más utilizados de la época, 
y en distinta forma, continúa aún 
siéndolo en nuestros días gracias a 
sucesivas reencarnaciones. 

En marzo de 1958, la Advanced 
Research Projects Agency (ARPA), 
daba el visto bueno a la participación 
de las Fuerzas Aéreas americanas en 
el Programa Mona. El citado proyec- 
to contemplaba el lanzamiento de tres 
sondas Pioneer hacia la Luna, con el 
objetivo de alcanzar el satélite antes 
que los soviéticos. El Ejército, con 
sus cohetes Juno, también entraría en 
la carrera de forma paralela. 

Para lograr esta ambiciosa meta, la 
USAF seleccionó una combinación 
Thor/Able, muy parecida a la que se 
utilizaría para las pruebas balísticas de 


los conos de reentrada (Proyecto ' 


Able/Bravo). En este caso, sin embar- 
go, serían necesarias una tercera y 
cuarta etapas de impulsión para poder 
alcanzar la velocidad de escape preci- 
sa para el viaje a la Luna. Así, incluso 
antes que se lanzara el primer Thor de 
la serie IOC para ensayar su alcance 
operativo (entre 300 y 1.500 millas 
náuticas), la USAF tenía ya en prepa- 
ración un programa cuyo objetivo se 
encontraría mucho más lejos: la Luna. 

El 17 de agosto de 1958, sólo 5 
meses después de darse luz verde al 
proyecto, el primer Thor-Able-] se 
encontraba en la rampa de lanza- 
miento. Para la empresa, el Thor ha- 
bía sido actualizado a la configura- 
ción DM-1812-6, que contaba con un 
Thor DM-18A como primera fase, 
una segunda etapa con motor AGC 
AJ10-41, una tercera con un motor de 
combustible sólido ABL X-248 y una 
cuarta adosada a la sonda Pioneer lla- 
mada Injection Block, formada por 
un anillo propulsivo de cohetes sóli- 


dos de pequeñas dimensiones. No 


obstante, el lanzamiento del primer 
Pioneer no fue bien. Unos 77 segun- 
dos después del despegue, el cohete 
explotó debido a una sobrecarga en la 
turbobomba del Thor. 
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Durante los dos meses que fueron 
precisos para la resolución del pro- 
blema, el programa Mona fue trans- 
ferido a la recién creada NASA. Ésta, 
sin embargo, encargó a la USAF el 
lanzamiento de las dos misiones res- 
tantes, que serían mucho más exito- 


sas. El Pioneer-1 partió el 11 de octu- 


bre y el Pioneer-2 el 8 de noviembre 
de 1958, pero ninguno de los dos, de- 
bido a problemas con las etapas supe- 
riores, logró alcanzar la velocidad de 
escape que debía llevarlos hacia su 
meta. 

A falta de otros medios más avan- 
zados, los Thor/Able continuarían 
siendo utilizados durante algunos 
meses, tanto por las Fuerzas Aéreas 


- como por la NASA. Ligeras modifi- 


caciones en las etapas superiores pro- 
piciaron también otras denominacio- 
nes. Así por ejemplo, en agosto de 
1959 era lanzado al espacio el satélite 
científico Explorer-6. Su lanzador, un 
Thor-Able-III, configuración utiliza- 
da en esta ocasión, consistía en un 
Thor modelo DM-1812-6, con una 
segunda etapa con motor AGC AJ10- 
101A, una tercera ABL X-248-A4 y 
una cuarta ARC 1KS-420, 

La misma versión Thor empleada 
durante el programa PGRTV (Thor- 
Able-I1), equipada ahora con una ter- 
cera etapa (Thor modelo DM-1812- 
2), serviría para dos lanzamientos 
inaugurales muy importantes. En sep- 
tiembre de 1959, volaría con el pri- 
mer satélite de navegación americano 
(Transit-1A) a bordo, pero éste no 
llegaría al espacio cuando la tercera 
etapa ABL X-248-A7 se negó a fun- 
cionar. La segunda misión sí alcanzó 
sus objetivos: el primer satélite mete- 
orológico americano, el Tiros-1, era 
puesto en órbita el 1 de abril de 1960. 

Por último, una versión Thor-Able- 
III sin cuarta etapa (redenominada 
DM-1812-6A o Thor-Able-IV) fue 
lanzada en marzo de 1960. En su ha- 
ber quedó el honor de colocar en ór- 
bita alrededor del Sol, cerca de la de 
Venus, a la sonda Pioneer-5, algo no 
intentando hasta la fecha. 

Incluso antes del lanzamiento del 
primer satélite americano, las Fuerzas 
Aéreas habían iniciado un programa 
militar completo que consistía en la 
utilización del espacio como platafor- 
ma de reconocimiento y control de 





las actividades del enemigo. Este 
programa, el WS-117L (aprobado el 
29 de octubre de 1956), despegaría 
definitivamente (y con urgencia) tras 
el Sputnik-1, un acontecimiento que 
ponía en manos de los soviéticos esas 
mismas capacidades. La primera 
muestra de este interés se personifi- 
caría en el proyecto Disco- 
verer (Corona), un satélite 
clasificado que consistía en 
una nave recuperable capaz 
de sobrevolar el territorio 
deseado para después efec- 
tuar una reentrada controla- 
da, listo para que los técni- 
cos extrajeran de su interior 
el material fotográfico obte- 
nido. Para su lanzamiento, 
la USAF seleccionó al Thor 
y a una nueva etapa supe- 
rior que posibilitaría alcan- 
zar órbitas polares y, en fu- 
turos vuelos, una cierta ma- 
niobrabilidad en el espacio. 
La configuración (DM- 
1312-3), consistía en un 
Thor DM-18A equipado 
con una etapa Lockheed 
2205 Agena-A. Esta poseía 
un motor Bell 8048 Hustler, 
desarrollado anteriormente 
para un modelo de avión 
(B-58) que no se llegó a 
construir. El primer Thor- 
Agena-A, con el Discove- 
rer-1 a bordo, partió hacia 
el espacio el 28 de febrero 
de 1959, alcanzando una 
irregular órbita polar. Des- 
de esta fecha hasta septiem- 
bre de 1960; se lanzaron 14 
misiones más, entre las cua- 
les el Discoverer-13 se con- 
virtió en el primer objeto 
construido por el Hombre 
recuperado tras su viaje espacial. 
Después del Discoverer-15, la combi- 
nación Thor-Agena-A fue abandona- 
da en favor de una Agena más poten- 
te. 

Para la ocasión, Douglas preparó 
una nueva versión Thor llamada DM- 
21 (PG-2A), en esencia un DM-18C 
con un motor algo más capaz (MB-3 
Block-11). Sobre él se instalaría la 
etapa Lockheed 8081/8096 Agena-B, 
parecida a su antecesora pero con 
tanques de combustible ampliados y 
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capacidad de reencendido. El primer 
Thor-Agena-B fue lanzado el 26 de 
octubre de 1960, pero el Discoverer- 
16 (integrado en la etapa Agena) que 
transportaba, no alcanzó la órbita 
cuando la Agena-B no se separó del 
Thor. A pesar del fallo, la combina- 
ción se continuaría usando hasta no- 


El vehículo experimental SERT-2, 
que debía ensayar diversas técnicas de 
ropulsión iónica, en el pad 
de lanzamiento junto a su vehículo 
portador, un Thor DSV-2L/Agena-D. 


viembre de 1962, totalizando 39 mi- 
siones, entre las cuales se incluyeron 
un gran número de satélites Discove- 
rer, Ferret, Oscar y el mejorado Pro- 
grama 162, con la cámara Corona 
KH-4. También la NASA utilizó el 
sistema, situando en órbita al Alouet- 
te-1, el primer satélite canadiense. 





' 


El 28 de junio de 1962 se introdujo 
la etapa 8096 Agena-D. Hasta enton- 
ces, las Agena habían sido «adapta- 
das» para cada misión específica. 
Ahora, la Agena-D se convertiría en 
una versión estandarizada, casi idén- 
tica a la Agena-B pero apta para 
aceptar sistemas modulares. Junto al 
Thor DM-21 volaría 
hasta julio de 1963, 
con un total de 14 mi- 
siones, incluyendo la 
satelización de vehí- 
culos de la serie P- 
162/Corona, Ferret, 
Starad y otros varios 
de pequeñas dimen- 
siones (Surcal, Injun, 
Calsphere, Radose y 
Lofti1). 

Mientras, y en una 
fase ya operativa, las 
etapas Able habían 
continuado sus lanza- 
mientos convertidas 
en la nueva versión 
Epsilon o Ablestar. 
Adosadas a vehículos 
DM-21 equipados con 
una interfase apropia- 
da (para convertirse 
en DM-21A), poseerí- 
an un solo motor 
AGC AJ10-104, mo- 
dificado de la serie 
Able para poder reen- 
cenderse en vuelo. 
Los Thor-Ablestar vo- 
larían así en 14 oca- 
siones, desde abril de 
1960 a octubre de 
1962, siempre con 
cargas útiles militares 
y experimentales 
(Transit, Courier, Lof- 
ti, Injun, Secor, Sol- 
rad y Anna). Una posterior evolución 
del sistema, bautizada como DSV-6, 
con la introducción del motor AGC 
AJ10-140D, de mayor capacidad, y la 
utilización del estandarizado Thor 
DSV-2A, equipado con los motores 
MB-3 Block Il o Ill (también deno- 
minado SLV-2 o Vehículo de Lanza- 
miento Estándar-2), propició la conti- 
nuación de la serie Ablestar desde 
septiembre de 1963 hasta agosto de 
1963, siempre con satélites de nave- 
gación Transit como carga principal 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1995 





y otras experimentales, secundarias 
pero no menos importantes. 

Como hemos dicho, la rutina en el 
lanzamiento y construcción de los 
Thor para poner en órbita satélites ar- 
tificiales propició la estandarización 
de los sistemas y la aparición del 
Thor DSV-2A, alrededor del cual 
evolucionarían la mayoría de las su- 
cesivas versiones de este prolífico 
lanzador. Así, además de ser utiliza- 


do para incorporar etapas Ablestar, 


ya citadas, sería pertrechado con eta- 
pas Agena-B y D. Las primeras las 
utilizaría la NASA en 1964 y 1965 
(tres lanzamientos, Echo-2, Nimbus- 
| y Explorer-31/Alouette-2), y las úl- 
timas la USAF, para ocho misiones 
militares, desde agosto de 1963 a ma- 
yo de 1967 (programa Corona, 
Block-2 meteorológicos, Ferret y di- 
versos subsatélites). 

Cuando la USAF decidió incorpo- 
rar una cámara espía más potente a 
sus satélites se encontró con la nece- 
sidad de aumentar la potencia de su 
lanzador, La cámara (KH-4A Coro- 


na) implicaba un mayor peso y unas 


órbitas y altitudes algo diferentes. Pa- 
ra solucionar el problema, se decidió 
incorporar una ayuda propulsiva en la 
base del Thor, en este caso tres acele- 
radores de combustible sólido fabri- 
cados por la empresa Thiokol. Tam- 
bién llamados Castor-I o TX-3352, 
los aceleradores funcionaban durante 
los primeros minutos después del 
despegue, básicamente duplicando el 
empuje del Thor, siendo eyectados 
después en altura. El TAT (Thor de 
empuje aumentado) podía de este 
modo satelizar cargas mucho más pe- 
sadas con muy pocas modificaciones 
estructurales. Por otro lado, continua- 
ría siendo utilizado junto a las etapas 
Agena-B y D. El primer TAT-Agena- 
D, en febrero de 1963, también lla- 
mado DSV-2C o SLV-2A, falló, pero 
pronto se convertiría en uno de los 
vehículos más seguros y fiables. Con 
paso rápido, la combinación se em- 
plearía en 62 ocasiones hasta enero 


de 1968, más un sólo vuelo TAT- 


Agena-B en junio de 1963 que agotó 
las existencias de este último modelo 
de etapa superior. Entre los satélites 
lanzados destacan la serie espía antes 
citada, en ocasiones acompañada por 
subsatélites Hitchhiker, algunos Fe- 
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 rret y pequeños satélites experimen- 
tales GGSE, Secor y Solrad. La NA- 
SA usó el TAT en tres ocasiones, pa- 
ra el OGO-2, el Nimbus-2 y el Page- 
OS. 

Para aprovechar al máximo la 
oportunidad presentada, la USAF 
modificó también algunos Thor pro- 
cedentes de Gran Bretaña para vuelos 
orbitales. En una primera fase, los 
misiles fueron adheridos a una 
etapa de combustible sólido 
FW-4, usada con anterioridad 
en el programa del lanzador 
Scout. De esta guisa serían bau- 
tizados como Thor-Altair o 
Thor-Burner-I, y en Douglas 
Aircraft como DSV-2S., Duran- 
te seis vuelos consecutivos en- 
tre enero de 1965 y marzo de 
1966, de los cuales sólo falló 
uno, se convirtieron en el lanza- 
dor exclusivo de la tercera serie 
de satélites meteorológicos mi- 
litares DMSP (Block-3). Más 
adelante, y con la introducción 
de una cuarta (4A y 4B) y quin- 
ta (SA, 5B, 5C y 5D) serie de 
este tipo de ingenios, más pesa- 
dos, el Thor tuvo que ser unido 
a etapas Burner más potentes. 
Con la denominación conjunta 
DSV-2U, el primer Thor-Bur- 
ner-II fue lanzado en septiem- 
bre de 1966, y el último en ju- 
nio de 1971, con un total de 12 
vuelos. El Burner-II incluía un 
motor sólido Star-37B (TE-M- 
364-2). Opcionalmente (ocurrió 
en un sólo vuelo, P67-1), se ad- 
hirió una tercera etapa de apoyo 
Star-13A (TE-M-513). En octubre de 
1971 se lanzaba el primer Thor-Bur- 
ner-IÍA. La etapa Burner-IIA se com- 
ponía en realidad de dos motores só- 
lidos integrados que funcionaban de 
forma consecutiva. En primer lugar 
el Star-37B (TE-M-364-2), ya citado, 
y después el TE-M-442-1. A partir de 
septiembre de 1976, se sustituyeron 
éstos por el Star-37E (TE-M-364-4) y 
el Star-378 (TE-M-364-15), respecti- 
vamente. En total, se lanzaron 13 
 Thor-Burner-IIA, el último en julio 
de 1980. 

Pero la necesidad de un aumento 
periódico de potencia parecía una de- 
manda insaciable. La USAF tenía ya 
lista la cámara avanzada KH-4B Co- 
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rona, y precisaba de un lanzador aún 
más poderoso para enviar al espacio 
a sus satélites espía. La empresa 
constructora, Douglas, se vio enton- 
ces obligada a incrementar la longi- 
tud de los tanques de combustible del 
Thor, haciendo que éste perdiera así 
su tradicional forma de huso, y a sus- 
tituir los aceleradores Castor-1 por un 

modelo más potente (Castor-IT o | 





Un cohete Delta, una de las aplicaciones 
para la NASA del misil Thor, que poste- 
riormente sería ampliamente utilizado en 
multitud de versiones. En la imagen, el 
lanzamiento del Pioneer-E. 


Thiokol TX-354-5). En su conjunto, 
el sistema adoptaría la denominación 
DSV-2L o SLV-2G, pero sería más 
conocido por el nombre de LTTAT 
(Long Tank Thrust Augmented 
Thor). La USAF lo usaría siempre 
junto a etapas superiores Agena-D, 
para lanzar satélites espía clasifica- 
dos junto a sus subsatélites, y a otros 
de las series Ferret, Timation, SERT 
y ASTEX. La NASA lo emplearía 
para sus Nimbus meteorológicos y 

para el OGO-F. En resumen, 43 vue- 
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los distribuidos entre agosto de 1966 
y mayo de 1972. 


REENCARNACION 


La USAF continuaba necesitando 
vehículos más y más potentes, con lo 
que tuvo que abandonar pronto al 
Thor y empezar a considerar otras 
opciones como el Titán-III. Pero el 

Thor no moriría aquí, porque el 
Thor es un Thor cuando viaja al 
espacio junto a cualquier etapa 
superior... excepto cuando lo ha- 
ce adosado a una fase Delta. Y 
éste sería el verdadero caballo 
de batalla de la NASA para el 
lanzamiento de sus satélites des- 
de 1960 hasta nuestros días. Re- 
encarnados en múltiples y muy 
variadas versiones, los Delta, 
desarrollados alrededor del ve- 
nerable y antiguo Thor, han se- 
guido una evolución en ocasio- 
nes paralela y en otras divergen- 
te a la seguida por sus hermanos 
militares. Los actuales Delta-II 
han vuelo a llamar la atención 
del ámbito castrense, convirtien- 
do a éste en uno de sus máximos 
clientes para satélites tan cono- 
cidos como los Navstar GPS y 
otros. No parece probable que 
en un corto período de tiempo 
vayamos a perder de vista los 
casi perfectos lanzamientos de 
los Thor/Delta (el último de 
ellos que falló lo hizo en 1986, 
hace casi 50 misiones). Ya se 
habla de nuevas y sofisticadas 
modificaciones que lo hagan ap- 
to para las necesidades del próximo 
siglo. No está nada mal para un vehí- 
culo que tuvo sus orígenes en un mi- 
sil desarrollado en apenas dos años. 
Pero la historia del cohete Delta tam- 
bién merece ser contada, y lo será en 
un próximo futuro. 
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El médico de vuelo en /caro 





N junio de 1993 el Consejo de 

Seguridad de las Naciones Uni- 

das autoriza a la OTAN el uso 
de la fuerza en legítima defensa, para 
protección de zonas seguras, convo- 
yes y aplicación de resoluciones y el 
empleo del poder aéreo en Bosnia 
Herzegovina en coordinación con 
UNPROFOR. 
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La vida del médico de vuelo en el destacamento es prácticamente la misma que las de las 


FRANCISCO RIOS TEJADA 
Comandante Médico 





España colabora para la ejecución 
de dichas misiones, desde noviembre 
de 1994, con una unidad aérea encua- 
drada dentro del Destacamento «lIca- 
ro» y basada en el despliegue de 8 
aviones C-15 y 2 TK-10. En el Des- 
tacamento están incluidos elementos 
de asesoramiento y apoyo como Se- 
cretaría, sección Económico-Admi- 
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tripulaciones, lo que le brinda la oportunidad de disponer del suficiente tiempo para esta- 


blecer entre ambos una perfecta sintonía. 


870 

















nistrativa y Jurídica, Asistencia Reli- 
glosa, Administración, Asistencia Sa- 
nitaria, Oficina de Relaciones Públi- 
cas, Sección de Comunicaciones, los 
Escuadrones de Vuelo (C-15 y TK- 
10), Escuadrilla de Apoyo al Desplie- 
gue Aéreo (EADA) y Escuadrón de 
Mantenimiento. Se puede decir que 
el Destacamento Icaro es el Ejército 
del Aire reducido y concentrado en 
no más de 7 edificios, en su mayoría 
prefabricados y 4 hangares. 

Es evidente que en su organigrama 
están incluidos los elementos básicos 
indispensables para que la pirámide 
de este mini Ejército del Aire funcio- 
ne como un sólo hombre, sincroniza- 
da, coordinada y sin dilaciones o fa- 
llos. Todo con un fin último: que las 
tripulaciones puedan realizar con el 
máximo de eficacia las misiones de 
guerra asignadas sobre el teatro de 
operaciones. 

Desde esta perspectiva, las funcio- 
nes, experiencias y vivencias com- 
partidas por el médico de vuelo, tanto 
en horas de servicio como fuera del 
mismo, constituye un bagaje de in- 
calculable valor tanto desde el punto 
de vista personal como profesional. 

La vida del médico de vuelo en el 
Destacamento es prácticamente la de 
las tripulaciones, con la evidente ex- 
cepción de las horas dedicadas a la 
preparación y ejecución de las misio- 
nes programadas de día en día. Ello 
brinda la oportunidad de disponer de 
suficiente tiempo como para estable- 
cer una perfecta sintonía entre el mé- 
dico y las tripulaciones que, en la 
mayoría de las ocasiones y al cabo de 
poco tiempo, se transforma en una si- 
tuación de transferencia que sobrepa- 
sa los límites de lo estrictamente pro- 
fesional, para establecerse vínculos 
de amistad y evidente camaradería. 
Ello no es más que la presencia de 
una relación profesional en un con- 
texto, donde necesariamente se com- 
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parten las vivencias del trabajo diario 
en el Destacamento. 

Este condicionante, que a priori 
puede considerarse como muy positi- 
vo, es un arma de doble filo si esa re- 
lación de transferencia es negativa. 
Unas relaciones interpersonales ina- 
decuadas pueden ser motivo de pérdi- 
da de confianza, falta de transferen- 
cia y, en definitiva, ausencia de las 
bases mínimas necesarias para poder 
actuar como médico de vuelo. 

Es por tanto indispensable que el 
médico de vuelo actúe como auténti- 
co médico de cabecera de todas y ca- 
da una de las dependencias estableci- 
das en el Destacamento y dando so- 
porte inmediato, eficaz y profesional 
en aquellas materias que tengan rela- 
ción directa con el medio medico-ae- 
ronáutico. 

La experiencia a lo largo de las se- 
manas convividas no ha podido ser 
más enriquecedora, sobre todo para 
alguien que había dejado algunos 
años atrás su trayectoria profesional 
en una unidad aérea, en este caso el 
Ala 48 y el Ala 31. 

A lo largo de diez años de destino 
en el CIMA he tenido la oportunidad 
de practicar aspectos de la medicina 
aeroespacial que sin duda alguna son 
fundamentales desde el punto de vis- 
ta de la investigación aeromédica y 
de las bases científicas de la medici- 
na aeroespacial, pero quizás mante- 
niendo un contacto con las tripulacio- 
nes desde la distancia que impone la 
bata blanca, la propia institución y la 
calificación aeromédica. Aunque 
pongamos todo lo posible por nuestra 
parte para impedirlo, estos son facto- 
res que están ahí y que subconscien- 
temente hacen que el tripulante, en 
mayor o menor medida, realice su re- 
conocimiento médico reglamentario 
con cierto recelo o precaución. 

Parece obvio que, independiente- 
mente de la obligatoriedad que impo- 
ne el reglamento en cuanto a la nece- 
sidad del reconocimiento, éste contie- 
ne un sinfín de aspectos que deberían 
ser considerados, en la medida que 
reflejan una situación de salud del 
personal, que ha de valorarse, en pri- 
mer lugar, como línea de base para 
establecer las medidas preventivas 
necesarias para evitar la presencia de 
patología derivada de ella, y en se- 























Premisa fundamental en la valoración psicofísica del tripulante aéreo es su rehabilitación 
y establecer las medidas preventivas necesarias para evitar la aparición de enfermedades. 


gundo lugar como dato diagnóstico 
para iniciar una posible rehabilitación 


' del mismo. 


Premisa fundamental en la valora- 
ción psicofísica del tripulante aéreo 
es su rehabilitación, y establecer las 
medidas preventivas necesarias para 
evitar la aparición de enfermedades a 
medio o largo plazo. 

Para conseguir estos objetivos es 
indudable que ha de disponerse de 
los medios materiales humanos y so- 
porte hospitalario adecuado. Pero por 
encima de éstos, es necesario, como 
en cualquier área de la medicina, el 
adecuado conocimiento del medio, es 
decir las condiciones y características 
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del puesto de trabajo. No es más que 
la valoración del factor humano, inte- 
grado en el denominado esquema 
SHEL (Software, Hardware, Envi- 
ronment, Lifeware). 

El desarrollo completo de la medici- 
na aeroespacial exige el conocimiento, 
desarrollo y la práctica diaria de todas 
estas áreas, sin olvidar su componente 
principal que es la persona. 

La dinámica de la medicina aeroes- 
pacial en un instituto como el CIMA, 
sin pretenderlo, puede hacernos olvi- 
dar el día a día de las unidades aéreas 
donde estuvimos destinados, los pro- 
blemas, las inconveniencias, los ser- 
vicios, alarmas, misiones, evacuacio- 
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nes, momentos de alegría y momen- 
tos de tristeza compartidos con los 
compañeros y amigos cuando la vida 
del aviador se cobra cara. Es decir 
aquéllo que aprendimos y practica- 
mos al inicio de nuestra carrera médi- 
ca en el Ejército del Aire. 

Parece lógico desde esta perspecti- 
va que el médico aeronáutico no 
asignado a unidades aéreas específi- 
cas participe y viva periodicamente la 
realidad de una práctica a veces mo- 
nótona, afortunadamente escasa en 
problemas médico-quirúrgicos gra- 
ves, pero sobradamente enriquecedo- 
ra a nivel personal y a nivel profesio- 
nal, en la medida que se vive la reali- 
dad diaria de una práctica 
medico-aeronáutica, en este caso 
concreto, un Destacamento cien por 
cien Operativo, y que contempla unas 
características especiales por las uni- 
dades incluidas y las particularidades 
de las misiones asignadas. 

Desde el comienzo de este año el 
CIMA ha querido estar presente en el 
desarrollo de operaciones, ejercicios 
y destacamentos que exigen, por sus 
características, una atención más es- 
pecífica e integral desde el punto de 
vista aeromédico. Prueba evidente de 
esta necesidad ha sido que el propio 
coronel director del CIMA ha vivido 
durante tres días como uno más en el 
Destacamento Icaro el desarrollo de 
las actividades del mismo, consultas, 
alarmas, preparación de vuelos y 
Operaciones aéreas programadas. 

Con esta presencia se han querido 
cumplir dos objetivos de singular im- 
portancia: 

|, Conocer «in situ» la realidad dia- 
ria de las tripulaciones en situaciones 
de especial compromiso aeronáutico. 

2. Acercar al tripulante la figura 
del médico de vuelo y diplomado su- 
perior en medicina aeroespacial. 

Con ese propósito, diplomados en 
medicina aeroespacial y médicos de 
vuelo del CIMA, concretamente el 
capitán Azofra García y los coman- 
dantes Del Valle Garrido y Ríos Te- 


jada, han participado activamente en 


tres destacamentos/maniobras, todos 
ellos de características únicas y don- 
de la atención médico-aeronáutica es 
primordial para el éxito del mismo: 
las maniobras Strong Resolve. en un 
escenario especialmente inhóspito 
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como es el de Noruega en pleno in- 


vierno, y el Destacamento Icaro en la 
Base Aérea de Aviano, este último en 
dos ocasiones. 

Los resultados no han podido ser 
más fructíferos. La integración en las 
unidades de fuerzas aéreas ha sido del 
cien por cien, la convivencia con las 
tripulaciones absoluta y la atención 
médica a la totalidad del Destacamen- 
to ha estado cubierta las 24 horas del 
día, todos los días de la semana. 

Afortunadamente, los problemas 
médico-quirúrgicos que se han presen- 
tado no han sido graves, aunque algu- 
nos han requerido la evacuación y 
evaluación en el Hospital más cercano 
y las incidencias de índole específico 
médico aeronáutico se resolvieron en 
su totalidad sin complicaciones. 

Pero la labor más importante en el 
contexto de las unidades aéreas allí 
ubicadas y en el conjunto de la totali- 
dad del Destacamento es la preven- 
ción, mediante el seguimiento de nor- 
mas de seguridad y medidas higiéni- 
co-dietéticas y sobre todo crear y 
mantener las bases para que el perso- 
nal del Destacamento tenga la con- 
vicción absoluta de que su atención 
médica está plenamente resuelta de 
forma inmediata y eficaz, en el pro- 
pio Destacamento o a través de con- 
cierto con los sistemas de asistencia 
sanitaria locales. 

El médico de vuelo en este caso 
coordina, la atención médica o qui- 
rúrgica fuera del Destacamento, es- 
tando presente en la evaluación y tra- 
tamiento del paciente, facilitando la 
interpretación del diagnóstico y tera- 
pia. De esta forma se evita la siempre 
incómoda asistencia sanitaria en un 
ambiente desconocido donde la ba- 
rrera del idioma magnifica el particu- 
lar problema de salud por simple que 
éste parezca. 

En el caso concreto de la experien- 
cia vivida en el Destacamento Icaro, 
hay que señalar la importancia de va- 
rios aspectos que están íntimamente 
relacionados. Primero la necesidad de 
que sea un médico de vuelo el que se 
responsabilice de la asistencia médi- 
ca a las tripulaciones, como la perso- 
na idónea para comprender en el con- 
texto de un medio puramente aero- 
náutico los problemas que puedan 
plantearse. Por otro lado tener muy 














Las funciones, experiencias y vivencias compartidas 
incalculable valor, tanto desde el punto de vista per 


presentes los aspectos operacionales 
de la asistencia médica, ya que todas 
las personas involucradas en el Des- 
tacamento, en mayor o menor medi- 
da, son indispensables para que el 
engranaje del mismo funcione a la 
perfección y las 24 horas del día. 

La resolución de los problemas de- 
be por tanto responder a criterios de 
rapidez y eficacia. Cualquier dilación 
o retraso en el diagnóstico o trata- 
miento, que en el medio normal de 
trabajo puede no tener relevancia, 
aquí es definitivo en todos los senti- 
dos, desde incluir a un piloto en el si- 
guiente plan de vuelos o alarma, o 
mantener a un mecánico en el si- 
guiente turno para la recuperación de 
las aeronaves. 

Estas premisas de singular impor- 
tancia operacional se sustentan, como 
casi todo, en dos aspectos: uno, el hu- 
mano, constituido por el binomio mé- 
dico de vuelo-diplomado en enferme- 
ría y otro, el de los medios materiales 
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y logística sanitaria, esto último Ínti- 
mamente relacionado con la denomi- 
nada inteligencia médica. 

En un Destacamento como éste, a 
pesar de ubicarse en un país afín y 
con una infraestructura sanitaria ade- 
cuada, deben preverse unos medios 
mínimos y una dotación de medica- 
ción básica, indispensable para resol- 
ver sin dilación y con los medios pro- 
pios aquellos problemas médico-qui- 
rúrgicos básicos que, aunque no 
graves en la mayoría de los casos, su 
resolución o tratamiento inmediato 
supone evitar inconveniencias y pér- 
dida de horas en un paciente poten- 
cialmente indispensable para la con- 
secución de una misión. 

La experiencia de estos meses nos 
ha enseñado que la presencia del mé- 
dico, el diagnóstico y el tratamiento 
inmediato del problema con los me- 
dios propios o la referencia inmediata 
dirigida a los medios sanitarios exter- 
nos —en este caso clínica médica de 
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wr el médico de vuelo, tanto en horas de servicio como fuera del mismo, constituye un bagaje de 
onal como profesional. 


la USAF, clínica dental de la USAF y 
hospital comarcal de Pordenone— 
son elementos fundamentales para 
mantener en primer lugar la moral, 
seguridad y convicción por parte de 
todo el personal del Destacamento en 
cuanto a su asistencia médica inme- 
diata y especializada y en segundo, la 
confianza en la Sección de Sanidad 
del Destacamento. 

Evidentemente, para conseguir ésto 
es precisa una cualificación adecuada 
del personal sanitario, unos medios 
para desarrollar su labor y una infraes- 
tructura previamente concertada para 
la referencia o diagnóstico de los pro- 
blemas que se escapen a los medios 
disponibles en la Sección de Sanidad. 

Algunos de estos aspectos se inclu- 
yen de lleno en la inteligencia médi- 
ca, es decir el desarrollo de todos los 
aspectos médico-sanitarios que han 
de conocerse y preverse con antela- 
ción, sobre todo en lo que se refiere a 
dotación y soporte sanitario adicional 
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(convenios, aspectos administrativos, 
admisión hospitalaria, higiene y repa- 
ración bucodental, pruebas diagnósti- 
cas, cirugía de urgencia, etc.), 

Afortunadamente la labor de los 
sucesivos equipos sanitarios ha hecho 
posible que los aspectos logísticos y 
soporte médico-quirúrgico del Desta- 
camento estuviera resuelto. No obs- 
tante un planeamiento integral de la 
logística sanitaria exigiría la resolu- 
ción de los mismos a priori y la defi- 
nición pormenorizada del material in- 
ventariable, fungible y medicamentos 
básicos necesarios y cantidad para 
subvenir las necesidades del Destaca- 
mento según el número total de per- 
sonal desplegado y el tiempo estima- 
do de estancia. 


CONCLUSIONES 


El CIMA, como institución y órga- 
no superior en materia de medicina 
aeroespacial en general y de la medi- 
cina de vuelo como aspecto operacio- 
nal, debe promover y alentar la parti- 
cipación de sus diplomados superio- 
res y de los médicos de vuelo de las 
unidades en actividades aeronáuticas 
como las reseñadas en estas líneas. 

Además, y como complemento a lo 
anterior, participar en el diseño del 
soporte logístico y de inteligencia mé- 
dica necesaria para apoyar el desplie- 
gue de la Unidad o Destacamento. 

La experiencia de dos diplomados 
superiores en medicina aeroespacial 
asignados al Destacamento Icaro en la 
Base Aérea de Aviano, ha servido pa- 
ra establecer un contacto directo, per- 
sonal y abierto con las tripulaciones 
allí destacadas que redundará a medio 
y largo plazo en una valoración mu- 
cho más integral y humana de la apti- 
tud psicofísica de las mismas. 

Finalmente, resaltar la profesionali- 
dad y alto grado de espíritu demos- 
trado por todos los integrantes del 
Destacamento. Las misiones realiza- 
das por nuestras tripulaciones en un 
teatro de operaciones donde las «po- 
sibles amenazas repetidamente se han 
mostrado más que reales, avalan las 
palabras grabadas en la metopa ofre- 
cida por el coronel director del CI- 
MA: «A un contínuo esfuerzo y bri- 
llante actuación. Destacamento Icaro, 
julio 1995» Mm 
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O tuvimos que ir muy lejos para 
documentarnos sobre el Vickers 
«Wellesley», el avión británico 
que ganó merecidamente los titulares 
de primera página de los periódicos 
de todo el mundo a principios de no- 
viembre de 1938. Entre las diversas 
fuentes de información que pudieran 
completar nuestro propio archivo, na- 
da mejor que la perfecta ficha «avio- 
gráfica» debida a esa modesta gran 
figura del periodismo aeronáutico na- 
cional que es Salvador Rello, un ver- 
dadero erudito en la materia, autor de 
numerosas publicaciones y editor 
emérito de la revista «Flaps», que 
mantuvo largos años en acción fecun- 
da desde una capital de la vieja Casti- 
lla. 

Nos dice textualmente en su ficha 
que, contemporáneamente a la acep- 
tación, a los fines de evaluación por 
el Ministerio del Aire británico, de un 
ejemplar prototipo del biplano Vic- 
kers Tipo 253, para misiones genera- 
les, que respondía a la especificación 
oficial G.4/31, el equipo técnico di- 
rector de Vickers, convencido de la 
eventual superioridad de la alternati- 
va representada por un monoplano de 
propio diseño, denominado Tipo 290, 
se lanzó a la construcción del mismo 
como «private venture». El resultado 
fue el prototipo 0-9 que remontaba el 
vuelo por primera vez el 19 de junio 
de 1935, llevando a los mandos al pi- 
loto Mult Summers. 

Tratábase de un biplaza con tren de 
aterrizaje replegable, monoplano de 
ala media en el que su proyectista, 
R.K. Pierson, utilizó ampliamente el 
ingenioso sistema de construcción 





El L-2638 

del jefe de la escuadrilla, 
cargando combustible 

poco antes de iniciar el vuelo. 
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Un «salto» prodigioso en escuadrilla: de Ismailia (Egipto) a Port Darwin (Australia) 


El Vickers «Wellesley» 


FELIPE EZQUERRO 
Fotos: Brooklands Museum 









Prototipo de «Wellesley». 








geodésica, patentado por el Dr. Bar- superficialmente a la manera de las 


nes N. Wallis, así llamado en virtud 
de que su estructura está compuesta 
por elementos resistentes dispuestos 
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líneas curvas —arcos de círculo má- 
x1mo— que envuelven la esfera re- 
presentativa de nuestro globo terrá- 
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Los tres Vickers del récor d en Ismailia dispuestos para la partida, 


queo. Esta fórmula permitía, con 
equivalencia de robustez, eliminar las 
cuadernas en el fuselaje y el costillaje 
en las alas, aprovechando al máximo 
el espacio interior de ambos elemen- 
tos. La fabricación de alas de enorme 
envergadura, con grandes depósitos 
interiores de combustible, ofrecía a 
los aviones dotados con ellas posibi- 
lidades de máxima autonomía. 

La dotación militar del avión venía 
integrada por dos grandes vainas sus- 
pendidas de sendos pilones bajo el 
ala para alojamiento de la carga de 


bombas; una ametralladora fija en el 
borde de ataque del plano de estribor, 
activada por el piloto, y otra ametra- 
lladora móvil, en el puesto del obser- 
vador, para la defensa posterior. 
Queda arriba reseñada la fecha en 
que el prototipo del «Wellesley» 
efectuó su primer vuelo, pero hemos 
de añadir ahora que, apenas cinco se- 
manas más tarde, tras otro de la serie 
de vuelos de prueba, sufrió graves 
averías al tomar tierra. Al ser repara- 
do, emerge ya con el número de serie 
K-7556, asignado por la R.A.F. y 
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presenta notables modificaciones: los 
dos habitáculos para la tripulación, 
separados entre sí, estaban protegidos 
por cubiertas transparentes, y en el 
interior del fuselaje, entre los dos 
puestos citados, fue habilitada una 
cabina para alojamiento de un tercer 
tripulante en funciones de navegante. 

El K-7556 justificó plenamente la 
confianza que en él depositaron sus 
creadores. Presentado a las autorida- 
des ministeriales, éstas cancelaron la 
orden de compra del biplano Tipo 
253 y formalizaron un primer pedido 
de 96 unidades del monoplano Tipo 
290, ampliado luego hasta un total de 
176 aparatos producidos entre marzo 
de 1937 y mayo de 1938, que fueron 
entregados a los escuadrones núme- 
ros 7, 35, 76, 77, 148 y 209, con ba- 
ses en la Metrópoli, y los números 
14, 45, 47 y 223, destinados en Ultra- 
mar. 

Dentro del año 1938 se constituye 
una unidad especial denominada de 
«Desarrollo de Vuelos de Largo Al- 
cance», compuesta por cinco «We- 
llesley» especiales Tipo 292, a los 
que se despojó del equipo militar y 
cuyas principales modificaciones fue- 
ron la sustitución del motor Bristol 
«Pegasus» XX, de 925 CV de poten- 
cia, que impulsaba el modelo están- 
dar, por una versión especial, la | 
Mk.XXII, que desarrollaba 1.010CV; 
poseía un comprensor con notable 
economía de consumo en el vuelo a 
10.000 pies: disponía de un piloto au- 
tomático, y estaba provisto de depó- 
sitos de combustible que elevaban su 
capacidad hasta 5.864 litros. 

Como un paso preliminar, el 7 de 


julio de 1938 cuatro de los cinco 


«Wellesley» Tipo 292 especiales, co- 
mandados por el Sgdn. Ldr. R. Ke- 
let, volaron desde Cramwell al Golfo 
Pérsico y regresaron a Ismailia (Egip- 
to). Posteriormente los cuatro apara- 
tos retornaron a Upper Heyford, en el 
Reino Unido, para preparar su gran 
asalto al récord de distancia estable- 
cido por el ANT-25 soviético el año 
anterior. 

El punto de partida escogido fue el 
aeródromo egipcio de Ismailta, a ori- 
llas del Canal de Suez, que disponía 
de una pista de más de un kilómetro 
de longitud, con una plataforma incli- 
nada de cemento de 137 metros que 
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ayudaría a acelerar su carrera inicial 
de despegue. La meta se situó en Port 
Darwin, al Norte de Australia. La 
crónica de una revista inglesa de la 
época subrayaba que aquella ruta ha- 
bía sido elegida por el probable me- 
jor tiempo de la zona y condiciones 
especiales para el despegue que ofre- 
cía Ismailia y porque la trayectoria 
sobre el círculo máximo evitaría es- 
pacios montañosos y la mayor parte 
sobrevolaba territorios británicos o 
de países amigos, permitiendo en el 
tramo final, antes de alcanzar Austra- 
lia, disponer de puntos alternativos 
de aterrizaje, válidos para el récord, 
en lo que entonces eran las Indias 
Orientales holandesas. 

El 5 de noviembre, a las 03:55 
(GMT), tres «Wellesley» de los cinco 
de este Grupo Especial de Vuelos de 
Largo Alcance despegaron de Ismai- 
lia. Cada uno de ellos pesaba a plena 
carga alrededor de 8.350 kgs. Eran el 
L-2638, tripulado por el Sgdn. Ldr. 
R. Kellet, con el Flt. Lt. R.T. Gething 
y P/O. M.L. Gaine; el L-2639, lle- 
vando a bordo al Flt. Lt. H. A. V, 
Hogan, con el Flt. Lt. R.G. Musson y 
el Set. T.D. Dixon; y el L-2680, ocu- 
pado por el Flt. Lt. A. N, Combe, con 
el Fit. Lt. B. K. Burnett y el Set. H.B. 
Gray. Los esperados vientos favora- 
bles se hicieron adversos al cabo de 
las primeras doce horas de vuelo y 
las condiciones meteorológicas se de- 
terioraron seriamente sobre la Bahía 
de Bengala («mucho más un océano 
que una bahía»), alcanzando las peo- 
res manifestaciones sobre el Mar de 
la China Meridional y Borneo. 

El viejo récord fue superado des- 
pués de pasar la escuadrilla sobre 
Macassar, en la Isla Celebes, pero en- 
tonces el L-2639 descubre que está al 
límite de sus reservas de combusti- 
ble, lo que le obliga a tomar tierra en 
Koepang, en la isla de Timor. La dis- 
tancia cubierta por este avión era ya 
de 10.715 kilómetros, es decir 567 
kilómetros por encima de la marca 
anterior. Después de repostar despe- 
gó para rendir viaje en Darwin tres 
horas más tarde que sus compañeros 
que alcanzaron la meta en vuelo di- 
recto. 

Los otros dos aviones prosiguieron 
su vuelo sin detenerse y llegaron al 
punto fijado en el momento de su 
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(200 litros) de gasolina y en el 





En pleno 
vuelo 
hacia la victoria. 


partida, posándose en el aeró- 
dromo de Ross Smith a las 
04:00 (GMT) del 7 de noviem- 
bre. Habían permanecido en el 
aire 48 horas 05 minutos, man- 
teniendo una velocidad de cru- 
cero de 241 kilómetros por ho- 
ra. La distancia recorrida — 
nueva marca mundial registrada 
por la FAI— fue de 11.520 ki- 
lómetros. En el avión de Kellet 
quedaban sobrantes 44 galones 


de Combe escasamente 17 ga- 
lones (77 litros). 


BREVE DESCRIPCION 
DEL AVION 


Vickers, poderoso grupo in- 
dustrial británico de armamento 
y construcción naval, abrió un 


| departamento aeronáutico en 


1911, que en la inmediata Pri- 
mera Guerra Mundial adquiriría 
extraordinario desarrollo, desta- 
cando de su producción el gran 
bombardero «Vimy», el cual, 
habiendo sido proyectado para 
atacar importantes objetivos en 
el interior de Alemania, no llegó a 
tiempo para su intervención en la 
contienda pero sí sirvió, al advenir la 
paz, para una serie de vuelos notables 
a distancia, especialmente la primera 





travesía sin escalas América-Europa 
por Alcock y Braown, en junio de 
1919, que fue objeto del segundo de 
los artículos de esta serie, publicado 
en mayo de 1990. 





De izquierda a derecha, el Sqgdn. Ldr. R. Kellet y los Flt. Lt. H.A.V. Hogan y A.N. Combe, 


pilotos de los tres aviones. 




















REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1995 





Fueron numerosos los mo- 
delos de aviones producidos 
por la firma con posterioridad 
hasta llegar al «Wellesley» y 
su hermano mayor el «We- 
llington», construido también 
de acuerdo con el principio 
técnico geodésico y que gozó 
de merecida fama en la Se- 
gunda Guerra Mundial. 

Por cierto, que al hablar de 
las peculiares características 
del sistema geodésico, señala- 
das al principio, dejamos de 
consignar un curiosos y sin- 
gular aspecto. Cuando la 
construcción metálica se ha- 
bía impuesto con el caracte- 
rístico revestimiento resisten- 
te de duraluminio denomina- 
do «stressed skin», la 
estructura geodésica vino a 
prorrogar la vida de la clásica 
envoltura de tela, consustan- 
cial con el aeroplano desde 
sus albores a principios de si- 
glo. 

El Vickers «Wellesley» 
medía 22,731 m. de enverga- 
dura por 11,693 de longitud y 
3,670 de altura, siendo su su- 
perficie alar de 58,53 m”. El 
alargamiento del ala era de 
8,85. El modelo estándar pe- 
saba vacío 2.889 kgs. y tenía una ca- 
pacidad de carga de 2.146. El peso 
total normal al despegue se situaba 
en 5.035 kgs. 

La velocidad máxima al nivel del 
mar se cifraba en 287 k.p.h. y a 4.000 
m. de altura en 336 k.p.h., siendo la 
de crucero de 300 k.p.h. a 4.570 m. 
de altura y 56% de potencia. El techo 
absoluto rozaba los 10.750 m. de al- 
tura, y el alcance, con 454 kgs. de 
bombas y a régimen económico de 
crucero, 3.000 kms. 

La documentación gráfica que 
acompaña a este trabajo merece una 
mención especial. La foto del prototi- 
po K-7556 procede del archivo de 
Salvador Rello y nos fue cedida ge- 
 nerosamente; las otras cuatro relacio- 
nadas concretamente con los aviones 
del vuelo-récord, nos han sido facili- 
tadas por el Brooklands Museum, 
«The Birthplace of British Motors- 
port and Aviation», previo pago de su 
Tríptico del modelo estándar y vista lateral del «Wellesley» especial del récord. importe. m 





Vickers Wellesley MKk.I 
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noticiario noticiario 


El Ala 12 regresa a la base 
aérea de Torrejón 


URANTE LA PRIMERA 

semana de octubre y 
después de varios meses 
de ausencia se ha produci- 
do el regreso del Ala n? 12 a 
su base de Torrejón proce- 
dente de las bases de Zara- 
goza y Aviano. Con motivo 


7 es an 
E "12 =/ O. e. HEN 


p> 
e 


una gran parte del personal 
del Escuadrón de Manteni- 
miento se destacó en la ba- 
se aérea de Zaragoza don- 
de se ha estado operando 
desde el pasado día 1 de 
junio. Con anterioridad y po- 
niendo a prueba la capaci- 


a 


Un F-18 (C-15) del Ala 12 sobrevuela 


el Adriático al regreso de una misión 


en Bosnia-Herzegovina. 


de las obras de asfaltado de 
la pista de vuelo de la base 
de Torrejón, la totalidad de 
los aviones F-18 (C-15) y 
RF-4C (CR-12), así como 


dad del Ala 12 para operar 
prolongadamente desde 
distintas bases de desplie- 
gue, el día 1 de abril ocho 
aviones F-18 (C-15) de la 


En el aparcamiento de la Base de Aviano (Italia). 
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Unidad se habían desplaza- 
do a Aviano para tomar par- 
¡CHIMERO TT ETA RN 
Flight». Durante la estancia 
del Ala 12 en el destaca- 
mento Icaro del Ejército del 
Aire tuvieron lugar los ata- 
ques a las instalaciones mi- 


litares de Pale en el mes de 
MENA EE O 
náutica y Astronáutica n* 
645) así como la Operación 
«Deliberate Force» de ata- 


noticiario 


ques aéreos que pusieron 
fin al cerco sobre la ciudad 
de Sarajevo. 

El regreso a Torrejón no 
ha supuesto un descanso 
para los escuadrones del 
Ala n? 12 pues en la actuali- 
dad, coincidiendo con nue- 
vos despliegues en Zarago- 
za para realizar prácticas de 
tiro aire-superficie en el polí- 
gono de Bardenas, varios 
de sus pilotos se encuentran 
destacados en distintos paí- 


ses europeos tomando par- 
te en cursos como el «Tacti- 
cal Leadership Programme» 
(TLP) o en ejercicios como 
el «Trial Mace» 


Aviones del Ala 12 en el aparcamiento de la Base de Zaragoza. 











"L DIA 29 DE JUNIO el je- 

fe del Estado Mayor del 
Aire, acompañado del jefe de 
su Gabinete, visitó el Centro 
de Técnicas Aeronáuticas 
(CTAER), ubicado en la Ba- 
se Aérea de Torrejón. 

Fue recibido por el coronel 
director y jefes de los distin- 
tos Departamentos, dirigién- 
dose a la sala de conferen- 
cias donde el coronel direc- 
tor, Manuel Alonso Sánchez 
llevó a cabo una exposición 
sobre la historia del Centro 
creado hace un año, misio- 
nes que tiene encomenda- 
das, organización, planes de 
estudio de las diferentes es- 
pecialidades impartidas, co- 
rrespondientes a la Escala 
Media del Cuerpo de Espe- 
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VISITA DEL JEMA AL CENTRO DE TÉCNICAS 
AERONAUTICAS 


cialistas, recursos de perso- 
nal, infraestructura, cursos 
desarrollados, problemática 
y perspectivas de futuro. 


Tras la exposición, el jefe 
del Estado Mayor del Ejérci- 
to del Aire realizó una visita 
a las distintas instalaciones, 
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VISITA A LA BASE 
AEREA DE ALBACETE 


L DIA 21 DE JUNIO visi- 
taron el Ala 14 los compo- 
nentes del ejercicio Interes- 
cuelas de Estado Mayor'95, 
acompañados por el general 
director de la Escuela Supe- 
rior del Aire Asterio Mira Cani- 
cio y el vicealmirante director 
de la Escuela de Guerra Na- 
val Francisco Núñez Lacaci. 
Fueron recibidos por el co- 
ronel comandante del Ala An- 
tonio García Lozano, quien 
tras exponer a los visitantes 
la organización y cometidos 
asignados al Ala 14, iniciaron 
un recorrido por las principa- 
les instalaciones del Ala. 


aulas y dormitorios de alum- 
nos. Posteriormente, y con 
asistencia de una represen- 
tación de oficiales, suboficia- 
les, alumnos, tropa y perso- 
nal civil funcionario y labo- 
ral, tanto del CTAER como 
del Centro Principal Helios 
español, Unidad que visitó 
también ese mismo día, se 
sirvió un vino español en el 
transcurso del cual departió 
con el personal asistente so- 
bre diversos temas, termi- 
nando con un brindis por 
S.M. el Rey y unas palabras 
de felicitación a los compo- 
nentes de ambos centros, 
felicitación que hizo extensi- 
ble a sus familias, verdade- 
ras «sufridoras» de nuestra 
profesión militar. 
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CLAUSURA DEL XI 
CURSO DE SEGURIDAD 
DE VUELO 


L DIA 23 DE JUNIO, pre- 

sidido por el general jefe 
de la Base Aérea de Torrejón 
y comandante jefe del Ala 12, 
tuvo lugar en el aula magna 
del Centro de Técnicas Aero- 
náuticas (CTAER) la ceremo- 
nia de clausura del Xl curso 
de Seguridad de Vuelo reci- 
biendo los diecinueve alum- 
nos los diplomas y emblemas 
que les acreditan como oficia- 
les de Seguridad de Vuelo. 

El XI curso ha presentado 
una serie de innovaciones 
respecto a ediciones anterio- 
res: el curso se ha traslada- 
do al CTAER, en la Base Aé- 
rea de Torrejón, por lo que, 
tanto alumnos como profeso- 
res, han podido disfrutar de 
sus magníficas instalaciones; 
se ha creado el «laboratorio 
de accidentes», donde los 
alumnos aplican sobre restos 
reales de aeronaves las téc- 
nicas de investigación de ac- 
cidentes; y desde el punto de 
vista del personal se ha con- 
tado por primera vez en la 
historia de la Seguridad de 
Vuelo española con la pre- 
sencia de un alumno extran- 
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jero, el capitán Jung Oh Jing, 
de la Fuerza Aérea de la Re- 
pública de Corea, piloto ex- 
perto de avión CASA-235. 

El Ejército del Aire comen- 
zÓ la formación sistemática 
de oficiales de Seguridad de 
Vuelo en el año 1962, en- 
viando a sus pilotos a la Es- 
cuela de Seguridad de Vuelo 


— 


de la USAF, ubicada en la 
Base Aérea de Norton, en 
San Bernardino, California. 
El primer curso de Seguri- 
dad de Vuelo del Ejército del 
Aire se impartió en el año 
1973, desde entonces y hasta 
la fecha se han diplomado 
220 oficiales de Seguridad de 
Vuelo, no sólo de nuestro 
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Ejército, sino también del 
Ejército de Tierra, Dirección 
de la Guardia Civil, Policía 
Nacional y, como en esta 
ocasión, de la Armada, Direc- 
ción General de Tráfico y 
Cuerpo Común de Sanidad. 
Además, a lo largo de estos 
años se formaron también 
OSV's en Alemania y Francia. 





VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL AIRE AL CENTRO PRINCIPAL 
HELIOS ESPANOL 


L DIA 29 DE JUNIO visitó el Centro 
Principal Helios Español (CPHE) en la 
Base Aérea de Torrejón, el jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire Ignacio Manuel 


Quintana Arévalo. 


A su llegada fue recibido por el teniente 
coronel jefe del mismo, Antonio Valderrába- 
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no López, quien expuso las características 
del satélite Helios y se le informó sobre los 
aspectos operativos del mismo. Después rea- 
lizó una visita al Centro saludando al perso- 


nal de los tres Ejércitos allí destinados, así 


como al personal civil; tras finalizar la misma, 
firmó en el libro de honor del Centro. 
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NUEVOS TALLERES DE 
MOTORES EN LA 
MAESTRANZA AEREA 
DE MADRID 


"L DÍA 4 DE JULIO se 
== inauguró en la Maestran- 
za Aérea de Madrid los nue- 
vos talleres de motores y 
acabados así como el banco 
de pruebas de motores. 

El acto fue presidido por el 
teniente general jefe del MA- 
LOG Santiago San Antonio 
Copero, acompañado de los 
generales Joaquín García Si- 
so y Pedro Aguilera Cabrera 
que fueron recibidos por el 
personal de la Maestranza, 
así como por directivos de las 
empresas Iberia Tecnología e 
ITP que forman la Unión 
Temporal de Empresas adju- 
dicatarias del proyecto «llave 
en mano» de la remodelación 
del taller de motores. 

Primeramente se procedió 
a descubrir una placa con- 
memorativa de su inaugura- 
ción como talleres de apren- 
dices de la Maestranza en el 
año 1940 y su reciente re- 
modelación. 

A continuación el coronel 
jefe de la Maestranza Aérea 
de Madrid Juan M. González 
Arenal, dirigió unas palabras 
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de salutación al teniente ge- 
neral, y puso de manifiesto 
la importancia para el Ejérci- 
to del Aire de las posibilida- 
des de reparación de los 
nuevos talleres, a la par que 
rindió homenaje al personal 
que pasó por ellos en Tos 55 
años de funcionamiento. 

El teniente general, segui- 
damente, tomó la palabra 
destacando la importancia 
del mantenimiento orgánico 
del Ejército del Aire agrade- 
ciendo a todo el personal el 
esfuerzo realizado durante 
estos últimos cinco años pa- 
ra la puesta en funciona- 
miento de los talleres, y ter- 
minó animando a la Maes- 
tranza a continuar con la 
labor desarrollada. 

Posteriormente todos los 
asistentes visitaron el banco 
de pruebas y los talleres de 
motores, acabados y acceso- 
rios, interesándose por diver- 
sos detalles de los mismos. 

Terminaron los actos con 
una copa de vino español en 
la que las empresas Iberia 
Tecnología e ITP agradecie- 
ron las facilidades que les ha- 
bía dado el Ejército del Aire 
para la realización de su traba- 
jo y obsequiaron a los presen- 
tes con recuerdos del acto. 

Estas dependencias han 
sufrido una profunda transfor- 
mación, con una inversión su- 
perior a 2.000 millones de pe- 
setas, para adaptarse a las 
nuevas necesidades de man- 
tenimiento que permiten las 
revisiones y reparaciones de 
todo tipo de las turbinas Pratt- 
Whitney 123 de los aviones 
UD.13 (Canadair CL-215), 
Makila 14/1A1 de los helicóp- 
teros HD/T.21 (Aerospatiale 
Superpuma) y CT7 de los 
aviones T.19 (CASA-Nurtanio 
CN.235). Los talleres están di- 
mensionados para poder 
atender a todos los motores 
que actualmente dotan a es- 
tos sistemas de armas, así co- 
mo a los posibles aumentos 
de flota u otros motores del 
mismo tipo de otros ejércitos. 
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COLONIA HISPANO- 
MARROQUI 


OMO VIENE sucediendo 

desde el año 84 y cada 
dos años, se ha celebrado 
entre el 6 y el 26 de julio en la 
Base Aérea de Armilla, la XI! 
colonia infantil de verano his- 
pano-marroquí Granada-95. 

El acto de presentación y 
salutación a los participantes 
fue presidido por el coronel 
de la Base Aérea de Armilla 
Ramón García Ruiz. 

Entre las actividades que 
se han desarrollado durante 
estos días cabe señalar, en- 
tre otras, las siguientes: 

—Culturales: visitas a la Al- 
hambra, Generalife y Parque 
de la Ciencia en Granada; 
Plaza de España y Parque de 
María Luisa en Sevilla; y Ermi- 
ta Virgen del Rocío en Huelva. 

—Recreativas: parque de 
atracciones acuáticas Aquaola 
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en Granada; playa de Matalas- 
cañas en Huelva; y parque de 
atracciones Tívoli en Málaga. 
La colonia fue visitada el 
día 20 por el general de la 
Dirección de Asistencia al 
Personal Manuel Muñoz Mu- 


EL CLOIN A LA BASE 
AEREA DE TORREJON 


L DIA 20 DE JULIO se 

llevó a cabo el solemne 
acto para el cese del funcio- 
namiento del Centro Logísti- 
co de Intendencia (CLOIN) 
en las instalaciones de Cam- 
pamento y traslado a la Base 
de Torrejón, de esta forma se 
cumple con lo establecido en 
la Directiva 27/93, de 30 de 
julio «Creación del CLOIN». 

El acontecimiento fue pre- 
sidido por el teniente general 
Santiago San Antonio Cope- 
ro, jefe del Mando de Apoyo 
Logístico del Ejército del Ai- 
re, acompañado del general 
director de Abastecimiento 
Adolfo López Cano y del co- 
ronel de la SUINT Jesús Re- 
sano Ordóñez. 

El acto comenzó con la 
Santa Misa celebrada por el 
pater de la Base de Torrejón, 
a cuyo término se prosiguió 
con la entrega de condeco- 
raciones al personal militar y 
civil del Centro. 
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noz, significando el gran am- 
biente y compañerismo exis- 
tente entre sus miembros. 

Al acto de clausura asistie- 
ron un gran número de fami- 
liares de los componentes de 
la colonia, siendo presidido 





A continuación el teniente 


general jefe del MALOG y el 
coronel jefe de la Unidad, 
Sixto Santa Mayoral proce- 
dieron a pronunciar sendas 
alocuciones. El teniente ge- 
neral San Antonio se dirigió 
al coronel jefe del CLOIN y a 
todo el personal que se en- 
cuentra a sus órdenes, agra- 
deciendo los servicios pres- 
tados en las instalaciones 
que se abandonan y animan- 
do al traslado a la Base de 


por el coronel Miguel Gómez 
de la Rosa. En él se realiza- 
ron distintos bailes regionales 
de ambos países, una fun- 
ción de teatro y una entrega 
de premios por las distintas 
actividades desarrolladas. 


i 


a 


L 
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Torrejón. Por su parte, el co- 
ronel Santa resaltó el signifi- 
cado del acto y puso de ma- 
nifiesto un breve historial del 
Depósito Central de Inten- 
dencia. 

Para finalizar, se izó la 
bandera que fue uno de los 
momentos más emotivos, ya 
que era la última vez que se 
realizaba en estas instalacio- 
nes; y tras el vino español 
ofrecido a los concurrentes 
finalizó la celebración. 
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durante estos días, teniendo 


International Air Tatoo-95 a pension de adatemplal 


más de 350 aviones de 50 
países del mundo; aparatos 


JUAN DOMINGUEZ PÉREZ desde los tempranos años 

Teniente de Aviación 20-30, pasando por los avio- 

nes de pistón de la || Guerra 

NTRE LOS DIAS 22 Y A PEA Mundial y reactores de la 
23 de julio se celebró en |f | HE 2 eee ( | postguerra, hasta la más 


la Base Aérea de Fairford 
(RAF) uno de los más presti- 
giosos festivales aéreos de 
nuestros días, el «Internatio- 
nal Air Tattoo». El tema cen- 
tral para este certamen fue 
la conmemoración de la vic- 
toria aliada en la Segunda 
Guerra Mundial. 

Hurricanes, Spitfires, Lan- 
' casters y Mosquitos entre 
otros, fueron el orgullo del im- 
perio británico. Por ello, la RAF 
quiso recordar en esta ocasión 
la deuda contraída con los 
aviadores de entonces. 

Cerca de 160.000 visitan- 
tes pasaron por el recinto 
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avanzada tecnología «fly-by- 
wire» de esta última década. 

El tema operacional de este | 
año se centró en el «Reabas- 
tecimiento en vuelo», creándo- 
se el club «Skytanker-95» pa- 
ra centralizar dichas activida- 
des. Treinta y cinco aviones 
cisternas estuvieron presen- 
tes, pudiéndose destacar mo- 
delos como los KC-130F, KC- 
130R, HC-130P, KC-135E, 
KC-135R, KC-137, KC-10, Bo- 
eing 707, VC10-C1K, VC10K, 
Tristar, K3A, entre otros. Se in- 
tercambiaron puntos de vista, 
experiencias y técnicas entre 
tripulaciones y la boyante in- 
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El Ejército del Aire contribuyó en la exhibición estática del International Air Tatoo-95 con un avión 
C-130 Hercules del Grupo 31, cuya EE empre integrada por el comandante Sanz, teniente Domín- 
guez, capitán Chamorro y sargento 1" Flix, posa con motivo de tal acontecimiento, 
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dustria aeronáutica. De las 
conclusiones más significati- 
vas a las que se llegó durante 
estos días cabría destacar la 
necesidad de que la nueva ge- 
neración de aviones de rea- 
bastecimiento tuviese una ca- 
pacidad «multifunción», es de- 
cir, posibilidad de incorporar 
los sistemas «Drogue» y «Bo- 
om» en el mismo aparato. 

La participación española 
en el certamen aéreo la llevó 
a cabo la «Patrulla Aguila» 
que realizó una brillante ac- 
tuación muy aplaudida y que 
estuvo a la altura de otras ex- 
tranjeras como la Frecce Tri- 
colori (IT), Red Arrow (R.U.), 
Patrouille de France o la Pa- 
trulla Acrobática suiza. En la 
exhibición estática nuestro 
Ejército del Aire contribuyó 
con un C-130H del Grupo 31, 
avión que fue muy visitado por 
los aficionados. 

Iniciaron la clausura del 
festival doce aviones de la || 
Guerra Mundial (de Havi- 
lland Tiger Moths), pilotados 
por veteranos de la contien- 
da. A continuación, una for- 
mación de Spitfires, Lancas- 
ters y Hurricanes recordaron 
la Batalla de Inglaterra. Para 
concluir, la representación 
americana no podía faltar, 
deleitándonos con los B-17 
Flying Fortress, Mustang, 
Thunderbolt y Lightning so- 
bre los cielos de Fairford. 


























ORRIAN LOS AÑOS 60 

cuando el Ejército del Ai- 
re decide incorporar a las To- 
rres de Control y G.C.A. a los 
especialistas radiotelegrafis- 
tas con objeto de ir sustitu- 
yendo a los controladores de 
tropa y servicios que por en- 
tonces ejercían estas funcio- 
nes. Con ello, todos los 
alumnos que cursaban la es- 
pecialidad en la Escuela de 
Transmisiones en ese mo- 
mento, se trasladarían a la 
Escuela de Control de Trán- 
sito Aéreo de la Base Aérea 
de Matacán, para continuar 
los estudios pertinentes. 


LAS RAZONES 


La decisión del Ejército del 
Aire tenía su fundamento: 
las nuevas tecnologías y los 
nuevos aviones era impara- 
ble. Las estaciones de radio 
cedían el paso a los teleti- 
pos. El Morse ya sólo se uti- 
lizaba en áreas muy especí- 
ficas —Smara, Aaiún, etc.—, 
y los viejos T2B (Junker); 
Heinkel-111 (Pedro); DC-4 
(C-54); DC-3 (C-47); T-7 
(Azor), entre otros, ya se en- 
contraban en franca retirada. 
En todos ellos el «Radio» — 
como familiarmente se le lla- 
maba— tenía un puesto en 
la tripulación. 


LAS NUEVAS 
TECNOLOGIAS 


Los nuevos aviones incor- 
poraban tecnologías que de- 
jaban el Morse en un segun- 
do plano. La fonía había to- 
mado cuerpo en las 
comunicaciones aire-tierra, y 
los nuevos instrumentos de 
navegación estaban dejando 
a un lado a las viejas esta- 
ciones radiogoniométricas — 
marcaciones— de forma que 
los puestos «del Radio», 
tanto a bordo como en tierra, 
cada vez eran menos. 


LAS VENTAJAS 


Las ventajas del reciclaje 
de este personal estaba clara: 


aportaban una experiencia 
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Torre de Control. Su interior ha sido remodelado varias veces. La 
actual configuración y puesta al día data de 1992. En esta fecha 
se incorporaron nuevos equipos de monitores de las radioayudas y 
frecuencias asignadas. (Foto archivo de la Base). 


BREVE HISTORIA DEL CONTROL DEL TRANSITO 
AEREO EN LA BASE DE MORON 


MANUEL VALENZUELA LARA 
Capitán de Aviación 





G.C.A. de Morón. Tras cerca de 40 años de servicio, ha sido retirado 
a finales de 1994. De inestimable valor para el avión F-86, que a su 
recuperación, siempre encontró la voz amiga del controlador que sig- 
nificaba el «seguro regreso a casa». (Foto teniente Bueno Martínez). 
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clave para el desempeño de 
sus nuevas funciones. Los 
conocimientos adquiridos tan- 
to en vuelo, como en salas de 
radio y estaciones radiogonio- 
métricas, daban como resul- 
tado una familiarización aero- 
náutica muy estimable en es- 
tos nuevos controladores. 


INCORPORACION 


Era la primavera del año 
1963, hace por tanto 32 
años, cuando el primer grupo 
de estos nuevos controlado- 
res llegaron destinados a la 
Base Aérea de Morón de la 
Frontera. Así aparecieron 
Pérez de Haro, Argamasilla... 
y otros muchos que pasaron 
por la Torre, por el G.C.A., o 
por ambos destinados. Esta 
generación de controladores 
acaba esta primavera en la 
Base de Morón, coincidiendo 
con la marcha del último de 
ellos en la persona del te- 
niente Barragán. 


32 AÑOS 
DE EXPERIENCIA 


El «bautismo de fuego» se 
realizó tras unos 15 días de 
entrenamiento, bien en la 
Torre o en el G.C.A., con el 
verdadero protagonista de 
aquel momento: el C-5 (F-86 
Sabre). El indicativo radio de 
«POKER», resuena todavía 
a ecos de añoranza de tiem- 


pos pasados. Ahora ha lle==>-" 


gado el momento de «entre- 
gar la antorcha» cediendo el 
paso a nuevas generaciones 
de controladores. Nuestro 
grato recuerdo para todos 
aquellos que pilotaron los F- 
86, a los que se les prestó 
ayuda en situaciones difíci- 
les, y a los que se les sacó 
de «apuros» con la firme y 
segura voz del controlador 
de G.C.A. Todo un periodo 
lleno de camaradería, de sin- 
sabores, y de muchos ata- 
ques de adrenalina en situa- 
ciones conflictivas de tráfico, 
emergencias, etc. 

Con este aniversario, ha 
quedado escrito una peque- 
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Personal que celebra este aniversario. De pie, izquierda a derecha: capitán Valenzuela, tenientes Gálvez, Pertíñez, Jarén, Moreno. Váz- 


quez, Ortíz Quiles, Barragán, y capitanes Argamasilla y Pérez de Haro. Sentados, de 


y tenientes Bueno Martínez, Herrero, Moro y Toledano. (Foto Manuel Valenzuela Lara). 


ña historia de las co- 
municaciones en la 
Base Aérea de Mo- 
rón, y por ende, en la 
del Ejército del Aire. 


DE NUEVO 
TODOS JUNTOS 


Para celebrar estos 
32 años, se han reu- 
nido los actuales ofi- 
ciales que por la To- 
rre y G.C.A. han pa- 
sado durante ese 
tiempo. El encuentro 
se ha celebrado con 
una cena conmemo- 
rativa llena de ale- 
gría, recuerdos y anécdotas. 
Han venido viejos compañe- 
ros ahora destinados en otros 
lugares: Madrid, Valencia... e 
incluso los retirados y aque- 
llos que se hicieron controla- 
dores civiles, han acudido a 
ella. Nadie ha querido perder 
la ocasión de este encuentro. 
Sólo una lamentable ausen- 
cla habrá que asumir, y al 
que desde aquí queremos to- 
dos tributar un cariñoso re- 
cuerdo: al de Nicolás Jesús 
Ocaña Kayser (q.e.p.d.), 





C-5 (F-86 Sabre). Surcaba los cielos andaluces y españoles desde la Base Aérea de Mo- 
rón cuando se incorporan los nuevos controladores. El indicativo «POKER» todavía re- 
suena familiar a antiguos pilotos y controladores. (Foto Manuel Valenzuela Lara), 





Uno de los protagonistas de esta historia. El Heinkel-111 (Pedro), don- 
de el «Radio» formó parte de la tripulación. Voló por primera vez en 
1945 y fueron rudos de las Unidades Operativas en 1970, Aleunos 
se utilizaron para reconocimiento. (Foto Manuel Valenzuela Lara). 
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izquierda a derecha: Sr. Picado, capitán Montoro 


buen controlador y 
mejor amigo. Sus chis- 
tes todavía se recuer- 
dan por los que tuvi- 
mos la suerte de com- 
partir nuestra vida 
profesional con él. 


AGRADECIMIENTO 


Nuestro agradeci- 
miento al coronel jefe 
del Ala, Luis Miguel 
Roda Pérez, que en- 
tendiendo los motivos 
que nos lleva, ha com- 
partido con nosotros 
estos momentos de 
verdadera camarade- 
ría, compañerismo y amistad. 


DESEOS DE UNA 
FELIZ CONTINUIDAD 


Sólo nos queda desear 
que los nuevos controlado- 
res, representados por los 
actuales suboficiales, reco- 
jan el «testigo» de sus pre- 
decesores y se entreguen en 
cuerpo y alma al Control del 
Tránsito Aéreo en la Base 
de Morón, para honra y glo- 
ría de la misma, y del Ejérci- 
to del Aire. 
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NUEVO CURSO ACADÉMICO EN LA ESCUELA 
SUPERIOR DEL AIRE 





JAVIER GUISANDEZ GOMEZ 
Teniente coronel de Aviación 


L IGUAL QUE EN AÑOS 

anteriores, el Jefe del 
Estado Mayor del Ejército 
del Aire, general Quintana 
Arévalo ha presidido, el día 
11 de septiembre, el acto de 
apertura del nuevo curso 
académico 1995/96 en el sa- 
lón de actos de la Escuela 
Superior del Aire. 

El general Mira Canicio, di- 
rector de la Escuela, impartió 
lo que podría constituir la pri- 
mera lección del curso aca- 
démico, no sin antes agrade- 
cer la presencia del jefe del 
Estado Mayor del Ejército del 
Aire, del jefe del Mando de 
Personal y del director de 
Enseñanza y dar la bienveni- 
da a los capitanes compo- 
nentes de la 2* tanda del 135 
curso de capacitación para el 
ascenso a comandante, a los 
alumnos del 53 curso de Es- 
tado Mayor y de una manera 
especial a los 6 oficiales su- 
periores de las Fuerzas Aé- 
reas de países amigos. 

El director, dirigiéndose a 
los componentes del 1352 
curso les recordó que la fina- 
lidad del mismo era «perfec- 
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cionar y ampliar los conoci- 
mientos para poder desarro- 
llar de forma eficaz los come- 
tidos correspondientes a los 
empleos de oficial superior»; 
por estar incluidos estos co- 
nocimientos a campos muy 


-. 


variados, la ESA los ha dividi- 
do en cinco áreas didácticas 
(técnicas de dirección y rela- 
ciones humanas; organiza- 
ción y formación administrati- 
va; estrategia y política de se- 
guridad y defensa; doctrina y 








táctica aérea, y logística aé- 
rea), que se complementarán 
con un seminario sobre la 
Defensa Europea, un ejerci- 
cio de simulación de opera- 
ciones aéreas y varias visitas 
de estudio a organismos y 
unidades del Ejército del Aire. 

El general Mira recordó 
que el Ejército del Aire hacía 
«un gran esfuerzo al prescin- 
dir, durante el curso, de los 
capitanes más operativos de 
nuestras unidades» y que 





La mayor de la Fuerza Aérea de los EE.UU. recibiendo su distintivo. 


debían de corresponder con 
el «esfuerzo, interés, dispo- 
sición a cooperar y una ple- 
na dedicación». 

Con respecto al 53% curso 
de Estado Mayor, resaltó la 
nueva programación y el es- 
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fuerzo que la ESA había rea- 
lizado para conseguir que la 
reducción del curso a un año 
escolar no mermase la cali- 
dad de la enseñanza. Esto se 
ha conseguido evitando so- 
lapes innecesarios con el cur- 
so de capacitación para el 
ascenso a comandante, po- 
tenciando la fase previa, y 
aprovechando el horario de 
tarde, las discusiones organi- 
zadas, los seminarios, las ex- 

posiciones monográficas, etc. 

La finalidad de este curso 
de altos estudios militares no 
es otra que la de «preparar y 
capacitar a los oficiales y ofi- 
ciales superiores para que 
sean capaces de desempe- 
ñar los cometidos y funcio- 
nes propias de los E.M.,s, de 
otros cargos y de puestos de 
Mando». La ESA para alcan- 
zar esta finalidad ha definido 
unos objetivos generales y 
unos pasos previos a su 
consecución. 

El general ofreció a los 
nuevos alumnos la total dedi- 
cación y disponibilidad de to- 
dos sus profesores y de las 
instalaciones y ayudas de la 
Escuela y recalcó la gran im- 
portancia que en un curso de 
alto nivel tienen «el intercam- 
bio de conocimientos y expe- 
riencias» entre los mismos 
alumnos y entre estos y los 
profesores y «la oportunidad 
de que pudiera ser mucho 
más enriquecedor por la apor- 
tación de los compañeros de 
las Fuerzas Aéreas amigas». 

Por último, recalcó que «el 
camino a recorrer no era fá- 
cil» y que el triunfo dependía 
exclusivamente del «trabajo, 
inteligencia y esfuerzo» de 
cada uno. 

El acto terminó con la en- 
trega, a los 30 oficiales es- 
pañoles y a los 6 de países 
aliados y amigos, del distinti- 
vo de alumno del curso de 
Estado Mayor del Aire y con 
la inauguración oficial del 
curso por el general jefe del 
Estado Mayor del Ejército 
del Aire. 
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E sta película de la Univer- 


sal norteamericana, lan- 
zada recientemente en Es- 
paña mediante una amplia 
propaganda, seguramente 
interesará más a los segui- 
dores de la aeronáutica que 
a los “fans” del cine. Pues, 
aunque durante su larga du- 


ración (reducida de tres ho- 


ras a “solo” dos y cuarto) 
mantiene el interés y hasta la 
angustia, también llega tran- 
sitoriamente a cansar, al es- 
tar reducido su ambiente 
claustrofóbico a un espacio 
en el que apenas caben sus 
tres protagonistas, aunque la 
ausencia de gravedad les 
permite incluso girar sobre sí 
mismos. 

De todos modos, el resul- 
tado es satisfactorio pues 
deja constancia visual de un 
hecho histórico (acaecido en 
abril de 1970) el lanzamiento 
a la Luna por la NASA, con 


- propósito de ida y vuelta, de 
un vehículo tripulado por as- 


tronautas super-preparados 
y de un valor a toda prueba. 
Su aventura supone un ciclo 
más, de carácter científico, 
de la que se inició literaria- 
mente por Julio Verne con su 
novela *De la Tierra a la Lu- 
na”. Incluso el nombre “Co- 
lumbia” se aplicó al proyectil 
espacial con módulo de 
mando del Apolo 11, desde 
el que Neil Armstrong fue el 
primer hombre en descender 
a la luna en 1969. Siguieron 
desarrollándose misiones de 
este tipo con distintas suer- 
tes... y el 11 de abril de 1970 
se inició la n? 13 con su lan- 
zamiento desde Cabo Ken- 
nedy (Florida). 

El día 13 (siempre se tuvo 
temor a este número) suce- 
dió lo temido. Los científicos 
del control de misión de la 
NASA oyeron esta frase (que 
se haría célebre) a través de 
325.000 km.: “Houston: tene- 
mos un problema”. Y, ¡vaya 
si lo era! Cuando el Apolo 13 


ya estaba a punto de llegar a | 
la Luna, una explosión origi- 
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nó la pérdida de oxígeno, 
energía y —en consecuen- 
cia— del curso de la nave y 
puso en gran peligro la su- 
pervivencia de los astronau- 
tas, Jim Lovell, Fred Haise y 
Jack Swigert. A lo sumo les 
quedan cuatro días con posi- 








VIACION EN EL CINE 





gonistas de tan extraña 
aventura. Como es lógico, 
esta última parte del filme sí 
que mantiene a los especta- 
dores en vilo y puede ser la 
clave de su éxito. Pero co- 
piemos algunos datos más 
sobre ella. 


Apolo 13 (Apollo 13) 


1995 
VicTOR MARINERO 
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bilidades de vida. Pero afor- 
tunadamente las instruccio- 
nes recibidos desde tierra, 
especialmente las de su 
compañero Ken Mattingly, 
que había causado baja por 
padecer sarampión y las del 
jefe de control, Gene Kranz, 
les guiaron acertadamente. 
Siguiéndoles del módulo de 
mando, se trasladaron al mó- 
dulo lunar Aquarius, capaz 
solamente para alojar a dos 
personas durante dos días y 
no a tres durante cuatro. 
Después de quedar sin ape- 
nas medios de vida, consi- 
guieron atravesar la atmósfe- 
ra terráquea, desplegar los 
paracaidas y caer al mar 
(Océano Pacífico), siendo 
rescatados justamente a 
tiempo, después de más de 
142 horas de infierno, que ja- 
más podrán olvidar los prota- 
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' ganó los Oscars de 1993 y 








Distribuida por United In- 
ternational Pictures. Pro- 
ductor: Brian Grazee. Direc- 
tor: Ron Howard. Guión: Wi- 
lliam Broyles y Al Reinert. 
Fotografía: Dean Cundy. 
Música (muy importante, 
puesto que apenas hay diá- 
logo): James Horner. Efec- 
tos visuales especiales: Di- 
gital Domain. 

Protagonistas: Tom 
Hanks como Jim Lovell; 
Kevn Bacon (Jac Swigert); 
Bill Paxton (Fred Haise). 
Secundarios: Gary Sinise 
(Thomas K. Mattingly); Ed 
Harris (Eugene F. Kranz). 

Tom Hanks, famoso por 
sus actuaciones en “Phila- 
delphia” y “Forrest Gump” 











1994, mientras que su re- 
presentado, el comandante 
Jim Lovell, es el autor del li- 





bro en que expone el caso 
real de que fue protagonista 
y en el que se basa el filme. 

Sinise y Harris encarnan 
a los controladores de vuelo 
de la NASA que contribuye- 
ron al relativo buen final del 
caso. 

En la propaganda, se re- 
cuerda la felicitación del 
presidente Richard Nixon: 
“No habéis conseguido lle- 
gar a la Luna, pero sí a los 
corazones de millones de 
personas en la Tierra”. 

Y lo cierto es que la trans- 
cripción de la hazaña está 
magníficamente lograda. 

Es destacable la partici- 
pación del cronómetro ofi- 
cial de la NASA, el Omega 
Speedmaster, que intervino, 
muy activamente, tanto en 
el control de las operacio- 
nes reales como en las fil- 
madas. 

Finalmente, recordemos 
que ya el presidente John 
Fitzgerald Kennedy (en ma- 
yo del 61) había animado a 
sus compatriotas con estas 
palabras: “Creo que esta 
nación debería comprome- 
terse a marcar el tanto (an- 
tes de que acaba esta déca- 
da) de poner a un hombre 
en la Luna y volver a traerlo 
sano y salvo. Ningún pro- 


- yecto espacial en este mo- 


mento será más impresio- 
nante para la humanidad, ni 
más importante para avan- 
zar en la exploración del es- 
pacio y ninguno será tan di- 
fícil ni costoso de cumplir”. 
Y efectivamente, sobre 
todo a partir del éxito del 
Apolo 11 (a una velocidad 


' media de vuelo de 28.000 


km/h) cuando Neil Arms- 
trong puso pie en la Luna y 
pronunció su famosa frase: 
“Es un paso pequeño para 
el hombre; un salto de gi- 
gante para la Humanidad”. 

Así pues, la historia de la 
Astronáutica sigue vigente 
pese a su coste. Y, en con- 
secuencia, la del cine espa- 
cial. MM 
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¿sabías que...? 


... COMO consecuencia del Artículo 28 del Decreto 1.202/71, las pensiones vitalicias de retiro y viudedad a que tie- 
nen derecho los socios de la Asociación Mutua Benéfica del Aire (AMBA) no podían ser objeto de capitalización, 
de acuerdo con el Reglamento de esta Asociación, cuando el causante ocupase vivienda del Patronato del ramo del 
Aire en el momento de la solicitud? 

alado 

«.. al suprimirse los Patronatos de Casas Militares, y crearse el Instituto para la Vivienda de las Fuerzas Armadas 

(INVIFAS), se dan circunstancias distintas a las existentes al aprobarse el mencionado Decreto 1.202/71? 
Alle oleaje 

.». COMO Consecuencia, el Subdirector General de Prestaciones del ISFAS, organismo al que fue incorporada el 
AMBA por el Real Decreto 2.330/78, ha reconsiderado la vigencia de esa limitación y ha propuesto su anulación. 
Las razones aducidas en apoyo de la propuesta son que: 

—al suprimirse el Patronato desaparece el nexo directo entre quienes ocupan viviendas del Ejército del Aire y el 
AMBA; 

—la contraprestación económica por el uso de vivienda militar se aproxima a los precios medios de alquileres que 
rigen en el mercado; 

—se evita la discriminación existente con lo dispuesto en el Reglamento de la Asociación Mutua Benéfica del 
Ejército de Tierra; 

—se agilizaría el proceso de gestión al sustituir por un sólo pago los pagos semestrales de pensión que se vienen 
realizando? 

ES 

... COn fecha 18 de julio de 1995, el Director General del ISFAS ha aprobado esa propuesta con una resolución en 
virtud de la cual el personal en reserva de oficiales generales, retirado o jubilado que, en su condición de socio del 
AMBA, tenga derecho a pensión, podrá optar a su capitalización, aunque en el momento de solicitarla ocupe vivien- 
da del INVIFAS? 

A 

... Asimismo, cuando fallezcan, podrán causar a favor de sus viudas la capitalización de la pensión de viudedad, 

aunque éstas continúen ocupando vivienda del INVIFAS? 
HARRAR 

...esta resolución afecta a los oficiales generales y personal que hayan pasado a las situaciones de reserva, retirado 
o jubilación a partir de la entreada en vigor del Real Decreto 1.751/90, ocupando en dicha fecha vivienda del INVI- 
FAS. 

ES 

... Este personal, si está percibiendo pensión periódica y solicita la capitalización, se le aplicará el coeficiente que 
corresponda a la edad que acrediten en la fecha de aprobación de esta resolución, en el baremo que figura en la O.M. 
192/72. 

Hee lee 

... Si no estuviera percibiendo pensión periódica, la capitalización se computará por su edad en la fecha de pase a 
la reserva de oficiales generales, retiro o jubilación... 

Las viudas de quienes hayan fallecido a partir de la entrada en vigor del Real Decreto 1.751/90, podrán optar a la 
capitalización de la pensión, aplicándoseles el coeficiente que corresponda a: 

—su edad en el momento de entrada en vigor de la resolución, si se encuentra percibiendo pensión periódica; 

—0 si no la está percibiendo, a su edad en el momento de producirse el hecho causante. 

HR OR 

.. por la OM 124/1995 por la que se regulan los registros generales existentes en el Ministerio de Defensa, se en- 
tenderán por tales en el Ejército del Aire: el Registro General del Ejército del Aire y los Registros de los Cuarteles 
Generales de los Mandos Aéreos de las Regiones y Zona Aérea? 

Ale sde 

... ha sido creada la Medalla OTAN para recompensar la realización de servicios en operaciones de paz en los ca- 
sos en que se participe en acciones bajo mandatos, control o coordinación de la Organización del Tratado del Atlán- 
tico Norte? 

... la concesión de esta Medalla OTAN por los órganos competentes de la Organización del Tratado del Atlántico 
Norte requerirá la conformidad previa del ministro de Defensa. Las concesiones serán publicadas en el Boletín Ofi- 
cial del Ministerio de Defensa y podrán ser usadas sobre el uniforme a partir de la fecha de publicación? 

ARA 
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F.-22 air 
superiority 
for the 21st 
century 


Aviation Week and 
Space Technology. 
July 1995 





El F-22 está siendo desa- 
rrollado bajo los condicionan- 
tes precisos para llegar a ser 
el caza de la USAF capaz de 
alcanzar y mantener la supre- 
macía aérea en el próximo si- 
glo ante cualquier posible ad- 
versario. Esta revista presenta 
un amplio reportaje especial 
que comprende una serie de 
artículos sobre distintos as- 
pectos operativos y técnicos 
de dicho avión, así como el 
motor P y W.F-119, que lo 
propulsará. 

Inicialmente se citan las po- 
sibles amenazas a que tendrá 
que hacer frente y, por tanto, 
las capacidades que debe po- 
seer. Á este respecto, se com- 
paran con las prestaciones de 
los cazas actualmente en ser- 
vicio. 

Se tratan asimismo las dis- 
tintas configuraciones de ar- 
mamento y combustible que 
puede adoptar, tanto en accio- 
nes aire/aire como aire/super- 
ficie. 

En cuanto al aspecto técni- 
co, se comentan ampliamente 
los programas y pruebas lle- 
vados a cabo para conseguir 
la mayor reducción de riesgos 
posibles mediante una nueva 
generación de materiales, así 
como del proceso de fabrica- 
ción. Este aspecto se comple- 
ta con las responsabilidades 
que tendrán, en el proceso de 
fabricación, las distintas indus- 
trias que participan en este 
programa. 

El reportaje trata asimismo 
todo lo relativo a la aviónica y 
desarrollos del software con- 
seguidos, lo que permite auto- 
matizar una serie de funcio- 
nes que en los cazas actuales 
se efectúan manualmente. 

Una vez leído este reportaje 
quedan pocas dudas sobre lo 
que será y como se consegui- 
rá el caza de la USAF para el 
próximo siglo. 











The Wild 
Weasel 
controversy 


Gert Krombout 
Military Technology. 
August 1995 


El poder disponer de avio- 
nes «Wild Weasel» como es- 
coltas fue condición necesa- 
ria para que, durante la ope- 
ración Tormenta del Desierto, 
los aviones de ataque lleva- 
ran a cabo sus acciones. Pe- 
ro a pesar de su demostrada 
eficacia y necesidad, el futuro 
de las acciones de supresión 
de las defensas aéreas ene- 
migas (SEAD) está siendo 
muy cuestionado al tener que 
buscar un sucesor para el F- 
4G, actual avión «Wild Wea- 
sel» de la USAF. Las disponi- 
bilidades económicas son 
factor dominante en esta con- 
troversia, pero nuevos desa- 
rrollos en armamento, siste- 
mas de lanzamiento y cam- 
bios en estrategias y 
doctrinas también juegan un 
papel importante en esta de- 
cisión. 

En el artículo se analizan y 
exponen los conceptos ac- 
tualmente en disputa y bajo 
los cuales se trata de asignar 
al F-15 o F-16 cometidos de 
acciones SEAD dentro de su 
capacidad múltiple. Son va- 
rios los puntos débiles que se 
señalan en cada uno de ellos 
y que los hacen, para este 
cometido específico, inferio- 
res al F-4G. Asimismo se co- 
menta el efecto negativo que 
este hecho tendrá sobre las 
tripulaciones «Weasel», que 
perderán su espíritu agresivo 
basado en detectar y atacar 
las amenazas superficie-aire. 
Indudablemente, la retirada 
del servicio de los F-4G su- 
pondrá una marcada reduc- 
ción en la capacidad SEAD 
de la USAF. 
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C-17 tapped 
for Bosnia 








David A. Fulghum 
Aviation Week and 
Space Technology. 
August 1995 


El 437 Ala de Transporte 
de la USAF ha finalizado un 
programa de evaluación rela- 
tivo a la confiabilidad, dispo- 
nibilidad y mantenimiento del 
avión de transporte C-17, por 
lo que en el Pentágono se es- 
tán concibiendo planes ope- 
rativos para su posible em- 
pleo en acciones bélicas. 

El artículo proporciona ini- 
cialmente detalles y cifras 
porcentuales sobre los resul- 
tados de esta evaluación, ci- 
tando incluso algunos proble- 
mas menores que surgieron 
así como sus causas. Segui- 
damente, trata lo relativo a su 
empleo, como apoyo a las 
Naciones Unidas, en el con- 
flicto de la antigua Yugosla- 
via. En este aspecto cita las 
posibles bases aéreas utiliza- 
bles en Croacia para, desde 
allí, dirigir las aeroevacuacio- 
nes a otras bases europeas. 
Se establecerán dos bases 
principales, en Alemania e In- 
glaterra respectivamente, co- 
mo centros de mantenimiento 
y depósitos logísticos. 

También analiza la dismi- 
nución de costos que tendrá 
la nueva serie ofertada a la 
USAF, motivando las causas 
y razones que la han hecho 
posible y que también llevará 
consigo una sensible reduc- 
ción en los tiempos de en- 
samblaje de los aviones. 
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Conflict 
potentials in 
southeast 
Asia 


Wilfried A. Hermann 
Military Technology. 
August 1995 


El sudeste asiático es una 
región heterogénea en aspec- 
tos culturales, económicos y 
políticos, en la cual, durante 
las décadas de los años 50 y 
60, las guerras y conflictos es- 
tuvieron poco menos que a la 
orden del día. Su origen se de- 
bía, principalmente, a los inte- 
reses que las superpotencias 
tenían en aquella región, mien- 
tras que los antagonismos o 
problemas locales eran relega- 
dos a un segundo término. 

El autor del artículo, analista 
y observador político para 
asuntos asiáticos, comienza 
exponiendo las circunstancias 
geográficas, políticas, indus- 
triales, económicas y cultura- 
les de las naciones que inte- 
gran la región, las cuales, in- 
dudablemente, son factores de 
los que surgen raíces de esta- 
bilidad/inestabilidad en la zo- 
na. Además de éstos, conside- 
ra otros de origen externo y 
cuyos focos pueden surgir de 
tensiones provenientes de la 
península de Corea y del mar 
de la China meridional. 

Concede gran importancia a 
la amenaza que supone el 
despertar de un fuerte expan- 
sionismo económico por parte 
de China, especialmente en 
relación con el proyecto de es- 
tablecer un área de desarrollo 
económico del Mekong, y, a 
más largo plazo, posibles con- 
flictos de intereses con India. 
Y aunque parezca un fenóme- 
no trasnochado, afirma el au- 
tor que la piratería va adqui- 
riendo cada vez más importan- 
cia en cuantos análisis de 
amenazas se establecen para 
esta zona, ya que actualmente 
es un hecho corriente en los 
mares de China y estrecho de 
Malau. Aunque existen riesgos 
potenciales, las competencias 
económicas e industriales ten- 
derán a unir esfuerzos econó- 
micos para proporcionar una 
razonable estabilidad. 
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EXPEDIENTES INSOLITOS. 
EL FENOMENO OVNI Y LOS 
ARCHIVOS DE DEFENSA. UN 
VOLUMEN DE 286 PAGS. DE 
142 X 224 MMS. AUTOR: VI- 
CENTE-JUAN BALLESTER 
OLMOS. PUBLICADO POR 
EDICIONES TEMAS DE HOY 
S.A. PASEO DE LA CASTE- 
LLANA, 93. 28046 MADRID. 


Esta obra es el volumen n? 
38 de la «Colección España 
Hoy», que publica «Ediciones 
Temas de Hoy». Como es sa- 
bido durante mucho tiempo el 


tema de los OVNI, Objetos Vo- 


ladores No identificados, fue 
un tabú. Sin embargo en 1992, 
el Ejército del Aire español de- 
cidió levantar esa clasificación. 
Con ello dio a conocer docu1- 


mentos e informaciones de su- | 


mo interés sobre el tema. De 
esta forma los aficionados y 
los estudiosos del tema OVNI, 
han podido acceder a una in- 
formación de enorme interés 
para determinar el grado de 
fiabilidad que han tenido en 
nuestro país las observaciones 
de formas y luces extrañas en 
el cielo. Se nos presentan va- 
rios casos de esas observacio- 
nes, con bastante detalle. Lue- 
go se explica como se realiza 
una investigación OVNI. Se 
nos hace un breve resumen de 
lo que ha supuesto la desclasi- 
ficación adoptada por nuestro 
Ejército del Aire. Se hace un 
repaso a lo que significa la 
ufología y qué son en realidad 
los ufólogos. Es una obra que 
se lee con gran interés y se 
parece a una novela de cien- 
cia ficción. 
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AVIONES HISTORICOS. 
PUBLICADO POR EDICIONES 
LA AEROTECA S.C.P. LIBRE- 
RIA AERONAUTICA MIGUEL 
CREUS. C/ CONGOST N? 11 
(BARRIO DE GRACIA). 08024 
BARCELONA. 


Esta empresa, «Ediciones La 
Aeroteca», ha sido creada para 
publicar exclusivamente temas 
aeronáuticos. La colección 
Mk.1 está compuesta por seis 
series de aviones históricos, re- 
cortables a escala 1:48. La pri- 
mera serie está dedicada a 
nuestra guerra del 36. La se- 
gunda presenta otros aparatos 
de los utilizados en nuestra 
guerra por ambos contendien- 
tes. La tercera trata de los pri- 
meros reactores de la Aviación 
alemana, presentándonos el 
mítico Me 262, del que se deri- 
varon los aparatos a reacción 
americanos y rusos que se en- 
frentaron en la guerra de Co- 
rea, a la que se dedica la si- 
guiente serie. La serie quinta 
nos presenta los aviones de la 
Fuerza Aérea española, el fran- 
cés Mirage lll y el norteameri- 
cano Phantom. La serie sexta 
presenta los aviones de cons- 
trucción nacional, F5, CASA 
101 y Saeta, Ha 200. La próxi- 
ma colección, la Mk.2, constará 


y 


AVIONES HISTORICOS 
UNCLUYE RECORTABLES E:'/al 








de aviones a escala 1:72. La si- 
guiente serie, la Mk.3 volverá a 
la escala 1:48. El proyecto de 
la Editorial es publicar un total 
de seis series, algunas de 


ellas, debido al tamaño mayor 


de los aviones deberán ser a 
escala 1/144. En cada librito se 
dan las instrucciones pertinen- 
tes para el montaje de las ma- 











quetas, y una breve reseña his- 
tórica. Desde las páginas de 
nuestra Revista queremos feli- 
citar a la Editorial por ese valio- 
so intento, y les alentamos a 
que prosigan. 





LA EMPRESA AEROPOR- 
TUARIA, POR RIGAS DOGA- 
NIS. UN VOLUMEN DE 257 
PAGS. DE 15,5 X 23,5 CMS. 
PUBLICADO POR EDITORIAL 
PARANINFO. MAGALLANES, 
25. 28015 MADRID. 


AAA 
AEROPORTUARIA 


DD. RIGAS DOGANIS 


e. 





El autor de esta obra es ca- 
tedrático de transporte aéreo 
en la Universidad de Cranfield 
del Reino Unido. Es un experto 
en la materia ya que ha trabaja- 
do como consultor para nume- 
rosos gobiernos, líneas aéreas 
y aeropuertos. En esta obra, 
patrocinada por la empresa es- 
tatal Aeropuertos Españoles y 
Navegación Aérea (AENA), nos 
presenta los principales proble- 
mas con los que se ha de en- 
frentar la empresa aeroportua- 
ria en los años noventa. Hace 
un estudio muy extenso de la 
diferencia existente entre el sis- 
tema de aeropuertos norteame- 
ricano y los del resto del mun- 
do. Plantea los problemas parti- 
culares con que se enfrentan 
esas empresas en el tercer 
mundo. Es libro de gran interés 
para todos los que estén intere- 
sados en la explotación de los 
aeropuertos en el mundo. La 
traducción, a cargo del ingenie- 
ro aeronáutico Luis Marquina 
Sánchez es de gran calidad. 








KNOSYS. UN VOLUMEN 
DE 270 PAGS. DE 17 X 24 
CMS. AUTORES: JUAN J. 
MARQUEZ Y FERNANDO R. 
BABELLO. PUBLICADO POR 
EDITORIAL PARANINFO. MA- 
GALLANES 25. 28015 MA- 
DRID. 


Este libro va dirigido a todos 
los usuarios del programa infor- 
mático KNOSYS. Incluso para 
los más avanzados que encon- 
trarán en esta obra una valiosa 
herramienta de apoyo. No obs- 
tante se ha prestado una espe- 
cial atención a los apartados de 
aprendizaje con el fin de dar 
paso a aquellos que se inicien 
en el manejo de un sistema 
gestor de bases de datos docu- 
mentales. Empieza con una in- 
troducción al mundo de las ba- 
ses de datos. Luego se descri- 
ben, paso a paso, todas las 
opciones que ofrece el progra- 
ma: todo ello acompañado de 





ejemplos realmente interesan- 
tes. Luego se incluyen una se- 
rie de advertencias sobre los 
peligros que encierra el progra- 
ma. Se presenta un ejemplo 
práctico de la creación de una 
base de datos con este progra- 
ma. En los apéndices se da 
una guía rápida de las teclas 
más importantes así como de 
su uso; una lista alfabética de 
los mensajes que nos puede 
dar el programa; y también una 
relación, también alfabética, de 
los diferentes ficheros que 
componen KNOSYS, así como 
una breve descripción de su 
contenido. 
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ESTADISTICA DE CEN- | 


TROS DE ENSEÑANZA, CUR- 
SOS Y ESTUDIOS. ANO 1992. 
UN VOLUMEN DE 430 PAGS. 
DE 210 X 297 MS. (DIN A4). 
EDITADO POR EL CENTRO 
DE PUBLICACIONES DEL MI- 
NISTERIO DE DEFENSA. PA- 
SEO DE LA CASTEllana, n* 
109. 28071 Madrid. 

En esta publicación se reco- 
gen las estadísticas del plan 
especial de Enseñanza Militar, 
que forma parte del Plan Par- 
cial de Enseñanza, uno de los 
diez planes parciales que com- 
ponen el Plan Estadístico de 
Interés para la Defensa, PLA- 
NESTADEF, reestructurado 
por Orden Ministerial 71/1991 
de 1 de octubre. Esta estadísti- 
ca se corresponde con las an- 
teriores publicadas como esta- 
dísticas de la enseñanza en las 
Fuerzas Armadas, cuya deno- 
minación ha sido modificada 
por la ya citada Orden Ministe- 
rial. En esta publicación se re- 
coge información de los Cen- 
tros de Enseñanza y de los cur- 
sos realizados en los mismos, 








estructurándola en función de 


la dependencia del Centro al 
Organo Central de Defensa, o 
a los distintos Cuarteles Gene- 
rales. 


xXx AAAAAAAAAAAAMIMMIIII«IIRRÑR0%6í+ e 


CONVULSION Y VIOLEN- 
CIA EN EL MUNDO. UN VO- 
LUMEN DE 408 PAGS. DE 17 
X 24 CMS. PUBLICADO POR 
EL CENTRO PIGNATELLI DE 
ZARAGOZA. PASEO DE LA 
CONSTITUCION N? 6. 50008 
ZARAGOZA. 


Esta obra recoge parte de 
los trabajos presentados en el 
Seminario de Investigación pa- 
ra la paz. Se reproducen las 
ponencias en su tenor literal, 
pero los debates, de muy larga 
duración son sintetizados de 
manera que respondan a las lí- 
neas maestras de las sucesi- 
vas aportaciones. Se ha dividi- 
do la obra en dos partes. En la 
primera se contempla un esce- 
nario más allá de las fronteras 
estatales, en la segunda se 
queda más acá de esas mis- 
mas fronteras. En ambos casos 
se levanta acta de la poca utili- 
dad del concepto de «estado- 
nación» para afrontar el pre- 
sente. El análisis se hace des- 
de un triple punto de vista: los 
actores, las víctimas y los me- 
canismos de intervención. Se 
pone en evidencia que los tres 





tán relacionados en mayor o 





CONVULSION 
Y VIOLENCIA 
EN El MUNDO 


AMINAMO DA IWESTIORCION PRA LN PAL 


actores del sistema mundial, 
Estado, Capital y Sociedad Ci- 
vil, sufren un agudo problema 
de falta de comunicación insti- 
tucionalizada, problema que es 
necesario analizar y superar. 


DICCIONARIO AERONAU- 
TICO CIVIL Y MILITAR ESPA- 
NOL-INGLES, POR JOSE VE- 
LASCO SALES. UN VOLU- 
MEN DE 703 PAGS. DE 210 X 
297 MMS. (DIN A4). EDITADO 
POR LA SECRETARIA GENE- 
RAL TECNICA DEL MINISTE- 
RIO DE DEFENSA. PASEO 
DE LA CASTELLANA N? 109. 
28071 MADRID. 

El autor está participando en 
diversos programas europeos 
aeronáuticos, lo que le ha ayu- 
dado mucho en la tarea de pre- 
parar este diccionario. Contie- 
ne unas 60.000 entradas, cons- 
tituídas por palabras, 
expresiones y términos que es- 


menor medida con la Aeronáu- 
tica y con la Astronáutica, civi- 


les y militares. Pero todos es- 


tos elementos están clasifica- 
dos alfabéticamente en un 
listado único. Asimismo se in- 
cluyen, entre paréntesis, acla- 
raciones. Las abreviaturas y si- 
glas, no consolidadas, por el 
uso en castellano, se incluyen 


dentro del texto en inglés, a | 


continuación del término al que 
se refieren. También hay que 
tener en cuenta que no se con- 
sidera, para fines de entrada, ni 
la ch ni la ll. La ñ ni aparece. Es 
un texto muy fácil de manejar y 
que será de gran utilidad para 


todos los que trabajen en los 


campos aeronáuticos y astro- 
náuticos. 
a — A A 1 


LA PARTICIPACION NAVAL 
ITALIANA EN LA GUERRA Cl- 
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VIL ESPAÑOLA (1936-1939). 
AUTOR: FRANCO BARGOMN!I. 
UN VOLUMEN DE 592 PAGS. 
DE 21 X 28,5 CMS. EDITADO 
POR LA SECRETARIA GENE- 
RAL TECNICA DEL MINISTE- 
RIO DE DEFENSA. PASEO 
DE LA CASTELLAMA, n? 109. 
28071 Madrid. 


Esta obra ha sido traducida 
por el capitán de Navío José 
Manuel Veiga García, por en- 
cargo del Instituto de Historia y 
Cultura Naval. Como es sabi- 
do, nuestra guerra civil ha sido 
y seguirá siendo una fuente 
inagotable de polémicas, sobre 
todo en lo referente a la inter- 
vención extranjera en ella. Una 
de las circunstancias que ha 
contribuido más a la dificultad 
para aproximarnos a la verdad 
histórica ha sido la notable 
inaccesibilidad de los fondos 
documentales celosamente 
guardados por las autoridades 
de las naciones que, en mayor 
o menor medida intervinieron 
en esa cruenta guerra. Esta 
obra es un relato muy prolijo, 


quizá demasiado, de la inter- 
vención naval italiana. La ver- 
sión castellana muy bien reali- 
zada, 


—_—_—_——————__—  __—_— _ _—— _—— _  —— 


EL CAMPO DE AVIACION 
DE CIUDAD LINEAL. PRIMER 
AERODROMO DE MADRID. 
POR ANTONIO GONZALEZ- 
BETES. UN VOLUMEN DE 62 
PAGS. DE 24 X 31 CMS. EDI- 
TADO POR AEROPUERTOS 
NACIONALES Y NAVEGA- 
CION AEREA. EDICION NU- 
MERADA DE 980 EJEMPLA- 
RES. MADRID 1995. 


Esta obra representa otra de 
las aportaciones a la historia de 




















la Aviación española y forma 
parte de la actividad del ente 
autónomo Aeropuertos Nacio- 
nales y Navegación Aérea (AE- 
NA) para dar a conocer al pú- 
blico la historia del primer aero- 
puerto de Madrid. 

Entre las razones que han 
aconsejado a AENA la edición 
de esta publicación ocupa en 
primer lugar el que se celebre 
ahora el octogésimo quinto ani- 
versario del primer vuelo en 
Madrid el 23 de marzo de 1910 
y en segundo lugar una coinci- 
dencia topológica: el aeroplano 
tripulado por Julien Mamet des- 
pega y aterriza en un campo en 
el que hoy se ubica casualmen- 
te un edificio ocupado por AE- 
NA y en cuyo jardín se encuen- | 
tra ahora una placa y monolito 
que conmemora el suceso. 

La edición está muy cuidada 
y compartiendo con el texto se 
han introducido numerosas fo- 
tografías, planos y esquemas 
en un alarde de buen hacer. 

El autor empieza el libro con 
unos antecedentes, seguido 
por la descripción de la llegada 
y estancia del aviador Mamet 
en Madrid. A continuación otro 
apartado dedicado al 23 de 
marzo de 1910 con la entrada 
de Madrid en la historia de la 
aviación. Las vicisitudes de la 
elección del campo y las del 
primer vuelo son amenas y ri- 
gurosas y se acompañan de 
gráficos, planos y fotografías 
que hacen interesante la lectu- 
ra. Se describe el segundo día 
de vuelos con la asistencia de 
S.M. la Reina Victoria. 

Otro apartado trata de la 
continuación de las fiestas se- 
guido por las actividades poste- 
riores en el aeródromo hasta el 
año 1913. Unos apéndices con 
los datos técnicos del aeropla- 
no Bleriot Xl y de su motor y | 
hélice cierran el libro. | 
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Ultima página. Pasatiempos 





PROBLEMA DEL MES, por MIRUN!I. 


Una ventana cuadrada mide 1,5 
metros de lado. Por diversas razones 
necesito reducir la cantidad de luz 
que entra y decido reducir su tamaño 
a la mitad, tapando con cartones 
parte de ella. Despues de realizarlo 
la ventana seguía siendo cuadrada. 
¿Qué es lo que hice con los 
cartones? 











JEROGLIFICOS, por ESABAG ——— —_—__—— E 


1.- ¿Qué motor monta el avión? 


OSsa 





 3.- ¿Cómo va Luis al examen? 


PIRATA 
e HN | 














2.- ¿Erraste en el disparo? 


SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 


Dado que 100 pesetas es la otra 
mitad, el valor total será 200 
pesetas. 





AM 











4.- ¿Cómo está el terreno? 














CRUCIGRAMA 8/95, por EAA. 




















Horizontales: 
1. Codificación NATO del transporte ruso ll-14. Mentira.- 2. Ma- 


| trícula muy capitalina. Avión MIG E.2A, según el código NATO. 


Matrícula española.- 3. Provenzal, lemos!n. Tenacillas. Matrílcula 
española.- 4. Al revs, yunque de platero. Intervienes quirúrgica- 
mente. Tanto deportivo.- 5. Signo aritmético sin valor. Marcos cir- 
culares. Codificación NATO del helicóptero ruso Ka-20.- 6. Desde 
la derecha, manada de cerdos. En la tos. Conocer.- 7 Natural de 
la India. Tuerza.- 8. Dé cobijo en cierta institución benéfica. Des- 
de la derecha, riberas.- 9. Al revés, embuste, estafa. En el RACE. 
Grueso, con grasas.- 10. Adverbio de lugar. Raspan. Plural de 
consonante.- 11. Nómina, relación. Cierto tipo de granero. Onda 
marina.- 12, Pronombre personal. Perteneciente al todo. Campe- 
ón.- 13. Consonante. Maqueta a escala de un avión. Punto cardi- 
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SOLUCION DE 





4, Está de vuelta | 


5.- Población cántabra 


LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 


1.- Cartagena 
2.- Sabre 
3.-Savoias 


NOTA 
NOTA 
NOTA 





nal.- 14. Nombre, según el código NATO, del helicóptero ruso Mi- 
12. Nombre del helicóptero Hughes TH.55. 


Verticales: 

1. Uno de los nombres con el que también se conoció en Espa- 
ña en caza ruso Polikarpov 1.16. Hermano de Moisés.- 2 Número 
romano. Los abatían. Consonante casi muda.- 3. República Fran- 
cesa. Nombre con el que se conoce el avión de transporte NORD 
160. Vocales diversas.- 4. Parte sustentadora del avión. Desde 
abajo, metal amarillento tan pesado como el oro. Cuerpo Especial 
Militar.- 5. Abatió los árboles. Aparato que produce corriente. Co- 
dificación NATO del helicóptero ruso Mi-1.- 6. Desde abajo, punta 
superior de alguna cosa. Visto por detrás, rio español. Conjunto 
de aspas del helicóptero.- 7. Al revés, número de mal agúero. 
Desde abajo, habitar.- 8. Suspensión de los trabajos. Animal muy 
marrano.- 9. De elevada estatura (pl.). Matrícula española. Al re- 
vés, tengan aversión.- 10. Roes. En sentido contrario, una confu- 
sión imponente. Sin humedad desde abajo.- 11.- Siglas de cierto 
tecnico sanitario. Necesidad de comer. Onda marina.- 12. Repeti- 
do, niño pequeño. Nombre con el que se conoció el hidroavión 
italiano CANT Z-501. Ponga OG.- 13.- Matrícula española. Figu- 
radamente, divertirse, pasársela a lo grande. Punto cardinal. - 
14.Toca con las manos. Se atreviese. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 7/95 


Horizontales: 

1. ocnaB. Pisar.- 2. L. Sabreliner. E.- 3. Os. Crusader. VL.- 4. 
Ate. Amaras. liG.- 5. Rata. Alón. Ella.- 6. artiM. CC. anelE.-. 7. 
leuaM. Alega.- 8. ígrA. Alían.- 9. Aforo. Ae. avruC.- 10. otlA. CILI. 
Alba.- 11. Rea. oidirl. alO.- 12. TR. Transall. AB.- 13. A. Caerían- 
los. A.- 14. Relea. Aarón. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1995 











